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A la ciutat de Palma de Mallorca s’estan portant a terme activament mesures per tal 
d’assolir una mobilitat més sostenible. La bicicleta gaudeix d’una gran potencialitat 
deguda a una orografia predominantment plana i als desplaçaments inferiors a 5 
quilòmetres que es produeixen a Palma representant més d’un 90% dels que es 
constaten. 
Amb aquesta idea, els objectius principals d’aquesta tesina són, una vegada analitzada 
i estudiada la situació actual de la mobilitat general a Palma, realitzar un estudi d’un 
àmbit concret de la ciutat pel que fa a vies ciclistes construïdes. Es pretén així tenir 
constància de les diferents morfologies emprades i la importància dels equipaments i 
zones que connecten. Una vegada fet aquest pas, es presenten una sèrie de propostes 
dirigides a aquesta zona però extrapolables a tota la ciutat. La finalitat és que les 
persones es puguin desplaçar de manera còmode, eficaç i segura. 
La primera part del treball consisteix en una recerca sobre legislació en urbanisme i 
mobilitat, per tal de tenir una idea dels instruments planificadors i plans mitjançant els 
quals es regula l’espai viari a la ciutat. 
Seguidament, es porta a terme la diagnosi de la situació actual de la mobilitat, per tal 
de conèixer els punts forts i febles de cada mode de transport, per així poder 
interpretar les solucions necessàries per un futur proper. 
La conclusió que s’extreu és la falta d’alternatives competents al vehicle privat cada 
cop més perjudicat però sense una solució clara. Això es degut a unes freqüències i 
àrees d’abast insuficients del transport públic i d’una falta d’unitat en la intermodalitat 
per tal de fer còmode i eficaç el canvi entre modes. 
La següent fase és la part principal del treball, consisteix en l’anàlisi de la xarxa ciclista 
utilitzant com a exemple un àmbit concret que presenta tot tipus de solucions pel que 
fa a les vies ciclistes. 
La part final del treball consisteix en les propostes presentades per tal de millorar les 
vies analitzades, com és el canvi per tipologies considerades avantatjoses, com 
estudiar aparcaments de bicicletes públiques i privades per tal de garantir la comoditat 
en els punts de final de trajecte i fins i tot el proposar allargaments que es consideren 
indispensables per tal de connectar les vies existents a zones de gran importància com 
poliesportius o punts àlgids de feina a l’illa.  
 
 
RESUMEN 
 
Título: Análisi de la movilidad de la ciudad de Palma de Mallorca: adecuación y mejora 
de los carriles bici 
Autor: Lucas Mola Díaz 
Tutor: Míriam Villares Junyent 
Tutor externo: David Balbàs Alonso 
 
En la ciudad de Palma de Mallorca se están llevando a cabo activamente medidas con 
tal de hacer posible una movilidad más sostenible. La bicicleta posee una gran 
potencialidad debida a una orografía mayoritariamente plana y a un 90% de 
desplazamientos inferiores a 5 quilómetros que se producen en Palma.  
Con esta idea, los objetivos principales de esta tesina son, una vez analizada y 
estudiada la situación actual de la movilidad general en Palma, realizar un estudio de 
un ámbito concreto de la ciudad en relación a vías ciclistas construidas. Se pretende así 
tener constancia de las diferentes tipologías utilizadas y en la importancia de 
equipamientos y zonas que conectan. Una vez realizado, se presentan una serie de 
propuestas dirigidas a esta zona pero extrapolables a toda la ciudad. La finalidad es 
que las personas se puedan desplazar de manera cómoda, eficaz y segura. 
La primera parte de este trabajo consiste en una búsqueda sobre legislación en 
urbanismo y movilidad, con tal de tener una idea de los instrumentos planificadores y 
planes a partir de los cuáles se regula el espacio viario de la ciudad. 
A continuación, se lleva a cabo la diagnosis de la situación actual de la movilidad para 
conocer los puntos fuertes y débiles de cada modo de transporte, y así poder 
interpretar las soluciones necesarias para un futuro próximo. 
La conclusión que se extrae es la falta de alternativas competentes al vehículo privado 
cada vez más perjudicado pero sin una solución clara. Esto es debido a unas 
frecuencias y áreas de influencia insuficientes del transporte público y a una falta de 
unidad en la intermodalidad para hacer cómodo y eficaz el cambio entre modos. 
La siguiente fase es la parte principal del trabajo, consiste en el análisis de la red 
ciclista utilizando como ejemplo un ámbito concreto que presenta todo tipo de 
soluciones en relación a vías ciclistas. 
La parte final del trabajo consiste en las propuestas presentadas con el objetivo de 
mejoras las vías analizadas, como es el cambio por tipologías consideradas más 
beneficiosas, como estudiar aparcamientos para bicicletas públicas y privadas para 
garantizar la comodidad en los puntos de final de trayecto y incluso el proponer 
extensiones que se consideran indispensables con tal de conectar las vías existentes 
con zonas de gran importancia como polideportivos  o puntos álgidos de trabajo en la 
isla. 
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Tittle: Analysis of mobility in Palma de Mallorca: adaptation and improving bike lanes 
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The main objective is to get a sustainable mobility in Palma de Mallorca. Cycling has a 
great potentiality in the city because of a largely flat terrain and in addition more than 
90% of movements are less than 5 kilometers long. 
This work is intended to study an area from the city with bike lanes after analyzing the 
situation of the mobility in Palma. We will try to have an idea about the equipments 
and areas which are connected. Finally, proposals are presented to improve this area 
but extrapolated to a global situation. The aim is to move comfortably, efficiently and 
safely.  
Firstly, a search on legislation on urban planning and mobility is needed to try to 
understand the distribution of the city space.  
Secondly, the analysis of the mobility in the city is essential to find the strengths and 
weaknesses of each transport mode.  Then we will understand the solutions in near 
future terms. 
The conclusion is a lack in decent alternatives to give a good change to private vehicles 
which are being damaged without giving another solution. It is caused by low 
frequencies and influence areas of public transport and a lack of intermodal unity for 
convenient and efficient switching between modes. 
The next step is the main part of the work which consists on the analysis of the cycling 
network, using the example of a particular area which presents a high variety of bike 
lanes solutions. 
Finally, we find the proposals with the intention of improving the studied bike lanes. It 
shows changes in the bike lanes type, the possible situation for parking public and 
private bikes to ensure comfort in the end of the journey and proposing extensions to 
important buildings or important working areas.  
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1. INTRODUCCIÓ 
 
L’estudi es centra en la ciutat de Palma de Mallorca. El seu creixement altament positiu 
tant en superfície com en nombre d’habitants, amb un increment de pràcticament 
100.000 habitants en quinze anys, ha provocat conseqüentment un augment dels 
desplaçaments que es realitzen diàriament. Juntament amb el seu caràcter turístic fa 
que durant una bona part de l’any s’hi produeixin congestions als carrers. Destaquen a 
primera hora del matí les cues que s’originen a l’entrada de la ciutat, com a la Ma-19 
arribant-se a col·lapsar per complet. Això es degut a la distribució de la població, ja que 
molts habitants viuen fóra de Palma però és a la capital on es concentra un alt 
percentatge de l’oferta laboral. 
L’estudi, tot i analitzar tots els modes de transport existents, és centrarà amb el 
desplaçament en bicicleta per la seva alta potencialitat degut a les característiques de 
Palma, és a dir, per la seva altimetria predominantment plana i per les distàncies 
curtes que es solen recórrer, ja que més d’un 90% dels desplaçaments són inferiors als 
5 quilòmetres. 
Un altre factor important per l’elecció d’aquesta ciutat, és que som de Mallorca i com 
a usuari habitual dels carrers de la ciutat i de l’entorn, em feia especial interès conèixer 
profundament la situació de la mobilitat a Palma i aprofitar la meva pròpia experiència. 
 
1.1. OBJECTIUS I METODOLOGIA 
 
L’objectiu principal d’aquest treball és una vegada analitzada la situació actual  de la 
mobilitat de Palma de Mallorca, estudiar una zona concreta de la ciutat pel que fa a  la 
temàtica de la xarxa ciclista i posteriorment proposar millores en aquest àmbit 
principalment pel que fa a la morfologia de les vies ciclistes, aparcaments 
estratègicament situats, com allargaments imprescindibles. 
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Altres objectius: 
- Revisar la documentació legal i el planejament vigent. 
- Realitzar una diagnosi de la mobilitat actual a Palma de Mallorca, identificant 
les mancances i les millores realitzades en els darrers anys. 
El camí metodològic s’inicia amb una revisió bibliogràfica i normativa de la relació 
entre mobilitat i l’urbanisme. Per això es realitza una revisió de la normativa que ens 
interessa començant en àmbit autonòmic i a continuació l’esfera local per tal 
d’entendre i conèixer la realitat actual i les polítiques que es porten a terme per tal 
d’assolir una mobilitat més sostenible. 
Seguidament, es portarà a terme una diagnosi de la mobilitat a la ciutat de Palma de 
Mallorca. S’estudiarà i analitzarà cada mode de transport per tal de conèixer les seves 
mancances i possibles solucions. Cal tenir en compte la relació entre tots els mitjans 
que conviuen a la ciutat i constitueixen la mobilitat general. L’objectiu és que tots els 
modes tinguin el seu espai de manera segura, incentivant com sempre els modes més 
sostenibles com anar a peu, la bicicleta i el transport públic en detriment del vehicle 
privat, del qual s’ha de garantir la seva comoditat en els viatges essencials que es 
produeixen. 
A continuació, s’estudiarà i analitzarà una zona concreta de la ciutat amb vies ciclistes 
construïdes i d’altres de previstes, amb diferents morfologies que connecten 
equipaments i zones importants de Palma. 
Finalment es presentaran mesures per la millora de les vies ciclistes analitzades.  
 
2. EL MARC CONCEPTUAL: LA MOBILITAT SOSTENIBLE 
 
La sostenibilitat s’entén com el garantir les necessitats de les generacions presents 
sense comprometre les possibilitats de les generacions futures. Aquest concepte, 
definit a l’Informe Brundtland, apart d’aplicar-se per exemple a temes ambientals i 
econòmics, també s’ha introduït en temes de mobilitat. 
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La mobilitat sostenible es aquella que redueix les necessitats de desplaçament de 
persones i mercaderies als límits físics i ambientals del territori, donant a la vegada 
prioritat a l’ús de mitjans de transport més eficients, facilitant el seu accés a tota la 
ciutadania a un preu assequible i afavorint la prosperitat econòmica del territori. 
Aquest terme ha sorgit degut a la situació crítica a la que s’havia arribat als darrers 
anys, pel que fa a la saturació de les ciutats i a la contaminació que segueix en 
augment, per l’emissió de gasos d’efecte hivernacle i el consum d’energia no 
renovable com els combustibles fòssils, deguda en gran mesura per l’expansió sense 
límits de la presencia dels vehicles privats a les nostres ciutats. Per aquest motiu, es sol 
vincular el terme de mobilitat sostenible amb les noves tecnologies, és a dir, amb la 
substitució dels cotxes actuals per híbrids o elèctrics, és a dir, la utilització de 
tecnologies més netes.  
Durant les darreres dècades l’objectiu era donar suport a aquest augment de cotxes 
amb la construcció de grans infraestructures per donar servei al vehicles privats, però 
en l’actualitat les mesures porten a l’inversa, és a dir, s’intenta perjudicar a aquest 
mode per tal de millorar les condicions de formes més responsables de mobilitat amb 
el medi ambient com anar a peu, la bicicleta i el transport públic. En definitiva, uns 
nous hàbits de mobilitat, més eficients, segurs, equitatius, competitius, tranquils i 
saludables. 
Els principis de la mobilitat sostenible són els següents: 
- Alliberar el carrer de la sobrecàrrega que representa l’excés de mobilitat 
privada amb modes de transport de motor. 
- Fomentar el repartiment equitatiu de l’espai sense que cap mode de transport 
tingui preeminència sobre la resta. 
- Garantir la mobilitat universal perquè dóna prioritat als sistemes de 
desplaçament més sostenibles: la mobilitat a peu, en bicicleta i en transport 
públic col·lectiu. 
- Incorporar als instruments urbanístics i territorials la planificació de la mobilitat 
per reduir la demanda i el nombre de desplaçaments en modes de transport no 
sostenibles. 
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- Donar recursos a la ciutadania per a la seva mobilitat sostenible. 
- Promoure la participació activa i coresponsabilitat en la presa de decisions 
locals de la ciutadania. 
Per tant, les polítiques actuals redacten els seus plans per tal d’aconseguir una 
mobilitat urbana més sostenible amb els objectius principals següents: 
- Optimitzar els desplaçaments. 
- Promoure l’ús racional del vehicle privat. 
- Prioritzar i millorar els modes de transport no motoritzats, com són la bicicleta i 
el caminar. 
- Prioritzar i millorar el transport públic urbà i interurbà. 
- Disminuir el consum energètic. 
- Disminuir l’impacte ambiental. 
 
3. EL MARC NORMATIU: ANÀLISI DE LA LEGISLACIÓ A LES 
ILLES BALEARS 
3.1. Legislació urbanística i sobre mobilitat 
 
La legislació urbanística i sobre mobilitat de les Illes Balears cau en un marc normatiu 
molt recent, aprovat el 2014, tan és així que l’any passat es van publicar les darreres 
Lleis pel que fa a la temàtica urbanística i de la mobilitat de les Illes Balears, en què 
podem destacar en relació al nostre estudi les regulacions per tal de perseguir un 
desenvolupament sostenible de la mobilitat de la ciutat, vinculant i relacionant 
estretament la mobilitat i la normativa urbanística. La regulació primordial es 
l’establiment amb caràcter urgent d’una normativa que desenvolupi l’obligatorietat de 
realitzar estudis de mobilitat generada ens els grans centres atractors de viatges. 
També de reservar espais per a l’emmagatzematge de bicicletes, que es considerin les 
diferents xarxes (viària, bicicletes i vianants) i les reserves de sòl previstes per a les vies 
interurbanes. 
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Les Lleis que estableixen la necessitat d’aquestes mesures entre d’altres i que 
presenten regulacions per aconseguir una mobilitat més sostenible són les següents: 
• Llei 2/2014, de 25 de març, d’Ordenació i Ús del Sòl, publicada al BOIB núm. 43 
del 29 de març de 2014. Solucionant la gran carència balear, on no es disposava 
d’una regulació integral de l’activitat urbanística. Per tant aquesta Llei pretén 
entre d’altres regular: 
- L’ordenació, la transformació, la conservació i el control de l’ús del sòl. 
- La urbanització i edificació tenint en compte les conseqüències per 
l’entorn. 
- La regulació de l’ús, la conservació i la rehabilitació de les obres, els 
edificis i les instal·lacions. 
- Les sancions per les infraccions. 
Cal destacar que la regulació de l’ús i les activitats al sòl rústic ja tenen la 
seva normativa pròpia. 
 
• Llei 4/2014, de 20 de juny, de Transports Terrestres i Mobilitat Sostenible de les 
Illes Balears, publicada al BOIB núm. 88 de 28 de juny de 2014. El tercer títol es 
centra en els principis i objectius que han d’orientar la mobilitat de les Illes 
Balears cap a una de sostenible. Es regula el sector de transports, per tal 
d’integrar els mitjans de transport en un sistema comú, eficaç i operatiu, 
atenent els principis de desenvolupament sostenible, afavorint els 
desplaçaments en vehicles col·lectius per sobre dels viatges en vehicle privat. 
Destaca també la importància que es dóna al fomentar la mobilitat no 
motoritzada, és a dir, els desplaçaments a peu i amb bicicleta amb mesures per 
facilitar-ne l’ús com per exemple la construcció de nous carrils bici i el dotar 
edificis d’aparcaments. 
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Instruments de planificació territorial 
 
En l’actualitat la política territorial de les Illes Balears es segueix regint per la Llei 
14/2000, del 21 de desembre, d’Ordenació Territorial, la qual estableix els objectius, 
instruments i procediments en matèria d’ordenació del territori. Es creen tres 
instruments d’ordenació: 
- Directrius d’Ordenació Territorial (DOT): Amb llei pròpia ( Llei 6/1999, del 3 
d’abril, de les Directrius d’ordenació Territorial de les Illes Balears i de Mesures 
Tributàries) constitueixen l’instrument superior i bàsic de l’ordenació territorial 
a les Illes Balears. Tenen caràcter originari (no depenen de cap altre instrument 
i són el fonament de la resta), necessari (els altres són figures de 
desenvolupament) i gaudeixen de jerarquia superior, pel fet que són aprovades 
per Llei. Formulen els principis que han de guiar les actuacions públiques i 
privades sobre el territori, fixant pautes i regles generals. 
 
- Plans Territorials Insulars (PTI): són plans de  desenvolupament de les 
Directrius d’Ordenació Territorial, són els instruments generals d’ordenació del 
territori de les illes de Mallorca, Menorca, Eivissa i Formentera. Correspon al 
consell Insular respectiu la seva elaboració, aprovació, revisió i modificació. En 
el nostre cas, el Pla Territorial Insular de Mallorca va ser aprovat el 2004 i 
modificat el 2010 i 2011. 
 
- Plans Directors Sectorials (PDS):  Són els instruments d’ordenació específica 
que tenen per objecte regular infraestructures o equipaments. Cal destacar pel 
nostre estudi el Pla Director Sectorial de Transports de les Illes Balears 
(PDSTIB). En aquest Pla aprovat el 28 d’abril de 2006 s’analitza la situació del 
transport ferroviari i d’autobusos adoptant actuacions amb l’objectiu d’unificar 
el transport públic de les illes per facilitar i incentivar el seu ús. Per fer-ho, 
s’integra la xarxa de transport públic per carretera i es proposa completar la 
xarxa ferroviària mitjançant extensions. 
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Aquest Pla inclou quatre plans subsectorials:  
 
1. Pla de Transport regular de viatgers per carretera: Aquest Pla té per objectius: 
a. Garantir el dret a la mobilitat individual al major nombre possible de 
persones, especialment a la població captiva que no disposa de vehicle 
privat. 
b. Millorar l’accessibilitat intermunicipal. 
c. Incrementar la participació del transport regular per carretera en la 
mobilitat obligada i no obligada. 
d. Obtenir una major eficàcia econòmica i social dels recursos públics. 
e. Minimitzar els impactes del sistema de transport sobre el medi ambient. 
f. Reducció de la sinistralitat. 
Es pretenen complir aquests objectius a partir de les següents línies 
d’actuació: 
a. Reorganitzar i millorar els serveis. 
b. Racionalitzar la xarxa de transport regular. 
c. Promoure la complementarietat i la coordinació entre mitjans de 
transport. 
d. Millorar la competitivitat dels serveis regulars. 
e. Finançar el sector. 
f. Reduir l’impacte provocat pel transport. 
 
2. Pla de Transport ferroviari: A causa del nivell de saturació de les principals vies 
de comunicació, es necessita una xarxa de ferrocarril amb l’òptima relació 
freqüència - qualitat - preu - rapidesa, per absorbir els grans fluxos de viatges 
generats. Per tant, aquest Pla representa el punt de partida del futur 
desenvolupament de la xarxa de ferrocarril a les Illes, i assentar els fonaments 
d’un creixement ferroviari ordenat, equilibrat i integrat. 
 
3. Pla de Transport Interinsular: Té com a objectiu la planificació del transport 
entre les Illes de manera còmode per tal de que els habitants tinguin la sensació 
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que les illes estan unides per uns ponts que es poden recórrer en qualsevol 
moment. 
 
4. Pla d’Intermodalitat: A les Illes Balears sempre ha existit una gran 
descoordinació entre els serveis, no tan sols de mitjans de transport diferents, 
sinó també entre serveis d’un mateix mode. Té conseqüències negatives sobre 
l’eficiència del transport públic. Per aquesta raó, aquest pla pretén garantir unes 
condicions òptimes d’intercanvi entre dos modes de transport diferents, les 
claus de les quals són les següents: 
a. Integració dels itineraris multimodals en serveis unificats. 
b. Ubicació i funcionalitat de les infraestructures de transbordament. 
c. Coordinació i fiabilitat dels horaris. 
d. Informació al públic. 
Es destaca el paper de la bicicleta en la primera etapa del desplaçament 
multimodal, així com la seva interrelació amb els mitjans de transport 
col·lectiu. 
 
3.2. Normativa Insular i Local 
 
La normativa principal a tenir en compte en el nostre estudi de Palma de Mallorca és el 
Pla Territorial Insular de Mallorca (PTI), el Pla General d’Ordenació Urbana (PGOU) i el 
Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (PMUS). També es pot parlar de les propostes 
portades a terme al Pla Director Sectorial de les Illes Balears (PDSTIB) en l’àmbit de 
Palma i del Pla Director Sectorial de carreteres de Mallorca. 
 
Pla Territorial Insular de Mallorca 
 
Aquest instrument de planificació territorial es situa com hem vist anteriorment en el 
segon esglaó de planificació regit per la Llei 14/2000, del 21 de desembre, d’Ordenació 
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Territorial. És l’instrument general d’ordenació de l’illa de Mallorca i dels seus illots i 
aigües interiors. 
D’acord amb l’article 2 de la Llei recentment citada, els Plans Territorials Insulars tenen 
com a objectiu les determinacions següents: 
- Regular les dimensions físiques dels assentaments, inclosos els vinculats als 
sectors productius secundari i terciari. 
- Ordenar la distribució espacial de les instal·lacions productives pròpies dels 
sectors primari i secundari, a través de l’ús de procediments de foment o de 
dissuasió en relació amb les instal·lacions existents o futures. 
- Fixar els nuclis de població que, per les seves característiques i possibilitats, 
siguin els impulsors del desenvolupament socioeconòmic d’una zona. 
- Definir les àrees territorials que, per causa de la seva idoneïtat actual  o 
potencial per a l’explotació agrícola, forestal  o ramadera, o per la riquesa 
paisatgística o ecològica, hagin de ser objecte d’especial protecció. 
- Ordenar les infraestructures, les instal·lacions, els equipaments i els serveis, i 
definir els seus criteris de disseny, les seves característiques funcionals i la seva 
localització, de manera que s’aconsegueixi una configuració racional d’aquests 
elements estructuradors a les diferents illes. 
- Establir un sistema de coordinació de les diferents polítiques sectorials dels 
diversos òrgans de l’Administració, de tal manera que s’asseguri la seva 
integració en una visó de conjunt dels problemes territorials. 
- Promoure la participació de la societat en el procés d’ordenació territorial i 
formalitzar-la, amb la finalitat d’aconseguir que aquest procés respongui a les 
aspiracions i necessitats de la població. 
En aquest pla es proposen cinc pilars que considera imprescindibles el seu compliment, 
que s’han de perseguir a través d’actuacions determinades: 
- Una distribució coherent del creixement: s’ha de reequilibrar el desmesurat 
procés urbanitzador dels darrers anys. 
- Un espai protegit: Cal pensar en Mallorca com un territori que cal conservar 
com a territori únic i continu que es. 
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- Reenfocar el desenvolupament:  Nous paràmetres per assentar-se sobre el 
territori, per donar fi a la degradació urbanística de l’illa. 
- Les comunicacions entre tots els punts de l’illa: s’han de resoldre els dèficits de 
la infraestructura, especialment de les comunicacions, implantant-se 
pacíficament al territori. 
- Una nova economia: Calen nous focus d’activitat que donin valor a les 
potencialitats de desenvolupament econòmic que té l’illa. 
 
Pla General d’Ordenació Urbana 
 
Degut a la nova realitat econòmica i social de la ciutat, ha estat necessari un procés de 
revisió del PGOU per a la seva adaptació a la situació actual. La revisió iniciada al 2012, 
s’ha plantejat com l’oportunitat de definir col·lectivament el “Model de Ciutat” i  
plasmar un major consens polític i ciutadà. 
Pel que fa al que ens interessa que es la mobilitat, el nou PGOU ha de recollir, entre 
altres, els següents aspectes: 
- Les diferents xarxes previstes (ferroviàries, viàries, de bicicletes i vianants) 
incloent les alineacions corresponents em aquelles vies que pateixen 
determinats estrangulaments (Manacor, Aragó, etc) i les reserves de sòl 
previstes per a les vies interurbanes. 
- L’obligatorietat d’establir activitat comercial en els baixos de la xarxa bàsica de 
vianants. 
- Les dotacions d’aparcament de l’activitat terciària. 
- La reserva d’espais per  a aparcaments de dissuasió. 
- La sobredotació d’aparcament residencial a aquelles zones de la ciutat amb 
dèficit d’aparcament. 
- El contingut que han de tenir els estudis de mobilitat generada que estableix la 
Llei del Sòl. 
- Criteris d’urbanització per a nous equipaments, especialment escoles (amplada 
de voreres, accessos motoritzats, etc.) 
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- Dotacions d’aparcaments per  bicicletes en els nous edificis. 
- Reserves d’espais interiors (molls) per a la realització d’operacions de càrrega i 
descàrrega en aquelles activitats que superin una determinada superfície. 
- Espais mínims d’emmagatzematge en el comerços d’hostaleria i restauració. 
 
Pla de Mobilitat Urbana Sostenible 
 
La Llei 4/2014, de 20 de juny, de Transports Terrestres i Mobilitat Sostenible de les Illes 
Balears estableix instruments d’avaluació i millora de la mobilitat, entre els quals el 
més important és el Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (PMUS), en el nostre cas de 
Palma de Mallorca. 
Aquest Pla, amb un període temporal de vigència entre el 2014 - 2020, té com a 
objectiu principal l’establiment de línies d’actuació que permetin aconseguir una 
mobilitat més sostenible per a Palma. Consta d’una diagnosi qualitativa i quantitativa 
del sistema de mobilitat, i en base a això, es defineixen les línies estratègiques per tal 
d’assolir els objectius plantejats. Com a mecanisme de seguiment i d’avaluació es 
realitza un informe anual amb el compliment o no dels objectius establerts. És 
important aquest seguiment, ja que la gestió posterior del pla queda sotmesa a la 
consecució dels ratis establerts. 
 
Pla Director Sectorial de Transports de les Illes Balears 
 
Anteriorment ja s’ha exposat el contingut d’aquest Pla, però es poden destacar algunes 
actuacions específiques molt importants en l’àmbit de la mobilitat sostenible portades 
a terme a  la ciutat de Palma de Mallorca. 
Les següents actuacions plantejades ja s’han desenvolupat: 
- Estació Intermodal de Transports de Palma. 
- Metro de Palma a la Universitat de les Illes Balears (UIB). 
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- Soterrament de les vies del tren al seu pas per Palma, excepte el tren de Sóller. 
No obstant, la majoria de les actuacions previstes no s’han executat, com a 
conseqüència de l’actual context de crisi i, degut també a la infrautilització de la línia 
de metro de la UIB. Especialment significativa és la no execució de: 
- Tramvia badia de Palma (Santa Ponça - Palma s’Arenal - Aeroport). 
- Tramvia anell avingudes de Palma. 
- Corredor ferroviari Palma - Aeroport - Santanyí. 
Altres actuacions, que no són infraestructurals i que poden tenir un impacte 
especialment positiu en la utilització del transport públic com són la integració 
tarifària, tampoc s’han desenvolupat. 
 
Pla Director Sectorial de Carreteres de Mallorca 
 
Les mesures que es porten a terme actualment tenen com  objectiu revitalitzar modes 
de transport més sostenibles, però no es pot oblidar de donar cabuda a la gran 
presència del vehicle privat a Palma de Mallorca, i sobretot per donar solució a les 
congestions que es produeixen per accedir-hi. 
El Pla Director Sectorial de Carreteres de Mallorca, aprovat el 2006 i modificat el 2009, 
preveia una sèrie d’intervencions que afectaven molt directament a la xarxa viària de 
Palma de Mallorca. Entre elles destaquen les següents: 
1. Desdoblament de la Ma-30, entre la Ma-19 i la Ma-13. 
2. Prolongació de Ma-30 des de Ma-13 (autopista Palma Inca) a Ma-11(carretera 
de Sóller). 
3. Prolongació Ma-30: duplicació de calçada Camí dels Reis. 
4. Duplicació de calçada de la Ma-1040 (carretera Establiments) entre Camí dels 
Reis i la Ma-20 (via de cintura). 
5. Ampliació d’un carril a l’autopista Ma-1 (autopista de Ponent) cap a Palma 
Nova. S’afegirà un carril a costa de reduir la mitjana enjardinada existent. 
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6. Ampliació d’un carril a l’autopista Ma-19 (autopista de Llevant - aeroport). 
Afegir un carril de circulació entre la sortida de l’aeroport i la sortida de l’Arenal 
a costa de reduir la mitjana enjardinada existent. 
7. Proposta de completar diferents enllaços de la Ma-20: amb la Ma-13, la Ma-15 
(autovia Manacor), barri de Son Gotleu i la Ma-19 (autopista Llevant). 
8. Enllaç de la Ma-19 (autopista Llevant) amb el Molinar. 
 
 
Figura 1. Actuacions 1 i 2. Font: Visualitzador IDEIB - Elaboració pròpia 
 
Figura 2. Actuacions 3 i 4. Font: Visualitzador IDEIB - Elaboració pròpia 
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Figura 3. Actuacions 5 i 6. Font: Visualitzador IDEIB pròpia 
 
 
Figura 4. Actuacions 7 i 8. Font: Visualitzador IDEIB pròpia 
 
El Pla, sense oblidar l’objectiu sempre present d’una mobilitat més sostenible, també 
plantejava una sèrie d’actuacions complementàries en matèria de transport públic 
entre les que destaquen: 
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9. Realització de carrils BUS-VAO, prioritàriament en els accessos per Ma-1 i Ma-
19. 
10. Realització d’aparcaments de dissuasió a les diferents corredors d’accessos i 
relacionats amb la xarxa ferroviària o tramviària. En aquest sentit l’Ajuntament 
ha executat el de Son Fuster i ampliat el de Son Sardina. 
 
4. ÀMBIT D’ESTUDI 
 
Mallorca és l’illa més gran de les Illes Balears, la comunitat autònoma més oriental 
d’Espanya.  La superfície de 3640,11 Km2 la converteix amb l’illa més extensa 
d’Espanya. Consta de 53 municipis, sent Palma de Mallorca la capital amb una extensió 
de 208,6 Km2. 
 
 
               Figura 5. Situació geogràfica. Font: Google Earth    Figura 6. Situació geogràfica. Font: Visualitzador IDEIB 
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Figura 7. Situació geogràfica. Font: Visualitzador IDEIB 
 
Històricament, tot i que s’ha volgut atorgar a Palma uns orígens prehistòrics, 
l’arqueologia no ho ha pogut corroborar. Per tant, la ciutat néix oficialment com a 
romana al 123 aC, a mans del general Quinto Cecilio Metelo. L’àrea d’aquesta primera 
ciutat correspon a l’actual barri de l’Almudaina, la qual va ser fortificada. 
El període comprès entre els segles V i IX és conegut com els segles obscurs, en què la 
comunitat jueva va arribar a Mallorca i va mantenir-se a Palma durant períodes 
successius. 
A l’any 902 les Illes Balears van ser incorporades a l’emirat omeya de Córdoba per la 
societat andalusí , i la ciutat va prendre el nom de Madina Mayurqa. 
Durant el segle X la ciutat va sofrir un augment demogràfic important, que va provocar 
el creixement de la ciutat més enllà de les muralles romanes. Per aquest motiu, a 
principis del segle XI es va executar un projecte d’eixamplament de la ciutat rodejant-la 
amb una nova muralla, avui en dia coneguda com a Ciutat Antiga. 
Les tropes de Jaume I, rei d’Aragó, conquistaren Mallorca a l’any 1229. Crearen el 
regne de Mallorca i s’assentaren les bases de la societat mallorquina actual, pel que fa 
a la religió, cultura, institucions, costums, llengua,... Madina Mayurqa va passar a 
conèixer-se com la ciutat de Mallorca. 
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No va ser fins al 1715 en que les tropes borbòniques del rei Felip V van entrar a la 
ciutat. S’aprovà el Decret de Nova Planta, desapareixent així les institucions civils que 
des de el 1229 havien configurat el Regne de Mallorca. Es va recuperar el nom antic de 
Palma i la ciutat administrativament es va organitzar a partir del model castellà i es va 
crear l’ajuntament de Palma. 
Al 1900 Palma va aprovar el Pla Calvet d’urbanisme, a partir del qual la ciutat va créixer 
molt més enllà dels seus murs defensius. Al 1902 es va iniciar el desmantellament de 
les muralles, seguint amb l’expansió de la ciutat que tan sols  es va interrompre per la 
Guerra Civil. 
Durant els anys 50 del segle passat el turisme es va desenvolupar amb força i es va 
convertir amb el primer motor de l’economia de l’illa. Quan als finals dels anys 70 es 
recupera el sistema democràtic a Espanya, Palma de Mallorca és ja una capital turística 
immersa en un procés modernitzador i es torna a produïr un important creixement 
urbà que dura en l’actualitat. 
A l’illa de Mallorca, igual que a la resta de les Illes Balears, els idiomes oficials són el 
català i el castellà. A Mallorca es parla un dialecte del català conegut com a mallorquí, 
tot i que es poden diferenciar accents característics depenent de la procedència dels 
parlants. 
Pel que fa a la població, l’illa contava amb 864.763 habitants, segons el padró del 2013. 
Palma de Mallorca amb 398.162, Calvià amb 52.272 i Manacor amb 41.049 habitants 
són els municipis més poblats. 
Palma de Mallorca va passar de ser una ciutat de 63.937 habitants al 1900 a contar 
amb 427.973 habitant segons el padró de l’1 de gener de 2015. Tot i que el creixement 
ha estat constant durant aquest període, hi ha tres moments importants de 
creixement. El primer va tenir lloc als anys 30, amb un increment del 30% en una 
dècada, fet que va motivar el Pla Alomar, aprovat al 1943. Conegut com el segon 
engrossiment de Palma, que va significar canvis importants al centre històric i l’aparició 
de nous barris a la ciutat. En segon són les dècades de 1960 i 1970, en que es va 
incrementar la població palmesana a un ritme de 70.000 cada 10 anys i que va 
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significar una transformació profunda en la fisonomia del municipi. Als anys posteriors 
el creixement va ser moderat, finalitzant a l’inici del segle XXI, on el creixement entre 
el 2000 i 2010 suposa un creixement similar a l’experimentat durant els anys 70, tot i 
que és menor en termes percentuals. 
 
 
Figura 8. Evolució de la població de Palma de Mallorca (1900-2010). Font: Ajuntament de Palma 
 
Aquests darrers anys es pot veure com des del 2004 al 2010 s’observa un increment 
anual variable entre un 0,9% i un 2,8%. A partir de llavors, canvia al 2012 amb una 
disminució del 0,2%. El decreixement d’aquests darrers anys és provocat tant per la 
disminució de la immigració com per la baixa tassa de natalitat que s’observa des de fa 
dècades. Des de el 2013 fins al 2015 s’ha tornat a produir un augment del nombre 
d’habitants, superant el nombre d’habitants màxims del 2010, abans de la davallada 
del 2011 i 2012.  
Destaca la notable proporció de població estrangera, aproximadament un 20%, dels 
quals corresponen a ciutadans comunitaris, especialment del centre i nord d’Europa. 
Cal destacar també, el fet que en aquests darrers anys s’ha produït un desplaçament 
molt important d’habitants a poblacions de l’extraradi bé per qüestions econòmiques, 
ja que és mes barat l’habitatge, o bé per millorar la seva qualitat de vida. 
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5. DIAGNOSI DE LA MOBILITAT A LA CIUTAT 
5.1. Introducció 
 
S’analitzarà la situació actual de la mobilitat a la ciutat de Palma de Mallorca, però per 
tal d’entendre-la no es pot oblidar el seu entorn ja que té una gran influència en la 
mobilitat produïda. 
Aquest estudi es portarà  a terme analitzant per separat cada mode de transport. 
Estudiar la seva organització i situació actual dins la ciutat analitzant la seva oferta i 
demanda, les seves mancances que representen els seus punts negatius a intentar 
corregir i les possibilitats que té de millora. Tot recordant els objectius fonamentals de 
disminuir la utilització del vehicle privat, fomentar els modes més sostenibles 
(transport públic, peu i bicicleta) i integrar la mobilitat motoritzada essencial en 
l’entorn urbà mitjançant la utilització de tecnologies més netes, la transformació 
urbanística dels espais i la difusió d’hàbits de conducció més respectuosos i 
sostenibles. 
Finalment, una vegada analitzades les diferents mancances dels modes de transport 
podrem conèixer les possibles solucions a aquests problemes.  
 
5.2. Distribució modal 
 
La zonificació considerada en el nostre estudi serà la següent: Centre Ciutat (Interior 
Avingudes), Eixample (Interior Via Cintura) i Exterior Via Cintura. 
Quan es parla de Llevant, és refereix a la zona oriental de la ciutat. Mentre que Ponent, 
és la zona occidental. 
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Figura 9. Zonificació. Font: Ajuntament de Palma 
 
Inicialment, s’han de conèixer els percentatges d’ús i l’evolució de cada mode per tal 
de començar a tenir una idea de la situació actual. 
L’ús del cotxe a la ciutat s’ha reduït en els darrers anys, degut en part a la crisi 
econòmica ja que s’ha reduït la mobilitat general, i també a les polítiques de dissuasió 
del seu ús com les peatonalitzacions, ACIRES i ORA. 
El transport públic va resistir millor la crisi econòmica, tot i que va patir un descens 
entre el 2009 i el 2013. 
Pel que fa a la mobilitat a peu, es constata una important transformació entre 2001 i 
2009, que es poden relacionar a la peatonalització duta a terme a Centre Ciutat. Entre 
2009 i 2013 també es va incrementar en termes relatius a possible conseqüència de les 
peatonalitzacions a Blanquerna i Fàbrica. 
La mobilitat en bicicleta es l’única que ha augmentat tant en valors absoluts com en 
relatius durant el període 2009-2013, en bona mesura determinat per la notable 
expansió de la xarxa ciclista. 
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Figura 10. Distribució modal dels residents de Palma (%). Font: Ajuntament de Palma 
 
Important el destacar que dels 240.000 desplaçaments de forans realitzats diàriament  
s’observa una utilització del cotxe propera al 80%, en conseqüència a un dels grans 
punts febles de la mobilitat actual en quant a oferta i possibilitats de connexió del 
transport públic interurbà. 
Així que tenint en compte tant mobilitat a ciutat com als accessos, d’un total de 1,2 
milions de desplaçaments, la participació del cotxe pràcticament arriba a la meitat del 
total de la mobilitat de la ciutat. 
La mobilitat per motiu de treball que és la més important estadísticament parlant amb 
un 30,6% al 2013, és també la més concentrada amb un 30% entre les 8 i les 9 del 
matí, generant puntes de trànsit i congestions en alguns punts. 
 
5.3. Mobilitat en vehicle privat 
5.3.1. Oferta viària 
 
La xarxa viària de Palma de Mallorca bàsicament té una estructura radioconcèntrica en 
què es combinen anells de circumval·lació amb eixos radials d’accés que són 
continuació de les carreteres d’entrada a la ciutat. 
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Pel que fa a les circumval·lacions: 
1. Avingudes: Coincideix amb el perímetre de Centre Ciutat. 
2. Ma-20: Coneguda com a Via Cintura, amb 3 carrils per sentit en gran part del 
seu traçat. 
3. Entre ambdues cal destacar l’existència de diverses vies urbanes que 
desenvolupen parcialment funció de ronda intermèdia, com Gabriel Maura, 
Avinguda Argentina,etc. 
4. Ma-30: més externa de totes que no està completada.  
 
 
Figura 11. Circumval·lacions. Font: IDEIB pròpia 
 
Les vies radials, constitueixen prolongacions de les autovies i carreteres d’entrada a la 
ciutat, no transformant-se en veritables vies urbanes fins ben a prop del centre. Les 
principals són: 
1. Ma-19: Coneguda com l’autopista de Llevant, fins l’avinguda Antonia Maura té 
un tractament de Autovia. 
2. 31 de Desembre. 
3. General Riera. 
4. Camí i Carrer de Jesús. 
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5. Pasqual Ribot. 
6. Indústria. 
7. Andrea Doria. 
 
 
Figura 12. Vies radials. Font: IDEIB pròpia 
 
5.3.2. Demanda de trànsit 
 
Les vies amb més intensitat de trànsit podem diferenciar-les amb la jerarquia viària 
següent: 
- Accessos a la ciutat: Els que registren més trànsit són els procedents de Llevant 
(Autopista Ma-19) i el nord (Autopista d’Inca  (Ma-13)) amb uns 60.000 i 50.000 
vehicles per dia i sentit, respectivament. A gran distància, es situa la carretera 
de Manacor amb 20.000 veh/dia i sentit. 
- Transversals: La principal per volum és la Via Cintura, en alguns dels seus trams 
amb uns 70.000 vehicles diaris per sentit. Avingudes, amb un caràcter més 
urbà, assoleix els 30.000 vehicles diaris per sentit a la part central. L’autopista 
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del Passeig marítim també arriba als 30.000, tot i que a partir del Port es 
redueix a 20.000. 
- Radials: En ser major el nombre de vies d’aquest tipus el trànsit està més 
repartit. Únicament alguns dels trams de Pasqual Ribot o Aragó superen els 
20.000 vehicles per dia i sentit. La resta, sobre uns 10.000 a 15.000, situant-se 
per sota en carrers com Andrea Doria. 
 
Cal destacar, que uns 210.000 vehicles accedeixen diàriament a la ciutat, sent 
les destinacions majoritàries el Centre Ciutat i la Zona Llevant de l'Eixample. Els 
que accedeixen a Centre Ciutat, que són més de 70.000, un 18% menys que 
l’any 2001 per possibles motius que s’han comentat anteriorment, amb una 
gran proporció de taxis, motos i furgonetes, és a dir, una mobilitat essencial 
difícilment reconduïble cap a altres maneres. 
 
5.3.3. Nivell de saturació de la xarxa viària 
 
Les retencions a les carreteres són un dels principals problemes a evitar de les xarxes 
viàries ja que no tan sols augmenta el temps de viatge dels vehicles privats, sinó també 
dels busos, del que ja parlarem a posteriori. 
Quan es presenten les retencions, solucionar-ho és un tema complicat, ja que les 
ampliacions de les vies públiques la gent les interpreta com un mesura per afavorir l’ús 
del cotxe. 
La circulació a Palma és fluïda en termes generals, tot i que hi ha alguns punts o trams 
on es poden observar certs problemes en algun moment del dia: 
- Ma-19 - Passeig Marítim: L’accés a Palma presenta problemes sobretot els dies 
ennuvolats d’estiu, com a conseqüència de la baixa capacitat d’aparcament del 
Parc del Mar en bona mesura. 
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- Avingudes: En hora punta pot presentar trànsit dens però sense arribar a 
saturar. El tram més congestionat és el més pròxim a Plaça Espanya i Mercat de 
l’Olivar. 
- Via Cintura: Les millores dutes a terme i la crisi econòmica, no s’assoleixen els 
nivells de saturació que es registraven fa uns anys. Caldria millorar la 
incorporació a la Ma-13 cap a Ponent i completar els accessos a Ctra. De Sóller i 
Son Hugo. 
- Camí dels Reis: Registra trànsit dens i amb congestió en alguna rotonda, 
principalment la de Ctra. De Sóller i Camí de Jesús. 
- Camí de Son Rapinya i La Vileta: Sobretot presenta problemes a l’hora 
d’entrada i sortida de col·legis. 
- Rotondes Ctra. De Valldemosa a l’altura del centre comercial, i Via de Cintura 
com a conseqüència de la demanda de trànsit d’aquests centres terciaris així 
com del trànsit atret per l’Hospital de Son Espases, la UIB i l’accés a la ciutat. 
- Autovia Ma-13: Congestió a primera hora, cap a la Ma-20 (Ponent) i els 
polígons. 
- Camí de Jesús amb Dalí: Retencions puntuals en hora punta. 
Es pot observar que la majoria de punts de saturació estan relacionats amb els vials i 
accessos situat a fora Via Cintura, on els centres d’activitats generen molts 
desplaçaments en cotxe. Una possible solució seria una via de gran capacitat més 
externa per tal de distribuir millor aquests desplaçaments. 
Al Centre Ciutat, el flux de vianants que travessen el Pg. Del Born i de vehicles en 
recerca d’aparcament, quan s’omple l’aparcament de Parc del Mar, també registra 
punts de saturació. 
 
5.3.4. L’aparcament a la ciutat 
 
L’aparcament també és un gran problema pels usuaris de cotxes sobretot a Centre 
Ciutat, per tant les polítiques han aprofitat aquesta debilitat mitjançant l’ORA i els 
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ACIRE que ens interessa en aquest cas pel que fa a l’autorització que es dóna tan sols 
als residents per circular i estacionar. Aquesta regulació és un dels principals motius 
pels que s’ha reduït la presència de cotxes als carrers de Palma.  
Encara queda un llarg camí per recórrer, un dels principals objectius actuals és 
potenciar els aparcaments de dissuasió situats al límit de la ciutat per després accedir a 
aquesta a través del servei de transport públic proper a aquests pàrkings. Actualment 
Palma de Mallorca en disposa de dos relacionats amb la xarxa de metro, són el de Son 
Sardina i el de Son Fuster. No registren una significativa utilització, en gran mesura pot 
ser causat per places no regulades més properes al Centre on no és excessivament 
difícil trobar plaça d’estacionament, com succeeix a l’Avinguda Mèxic per exemple. En 
el moment que s’acabi de consolidar urbanísticament aquesta zona de la ciutat 
aquests usuaris no disposaran d’alternativa on aparcar a ocupar més la calçada amb la 
demanda d’aparcament de les noves activitats. Son Moix o Son Hugo, podrien en un 
futur pròxim ser utilitzats com a aparcaments de dissuasió. 
 
5.4. Mobilitat en transport públic: Transport urbà (EMT) 
5.4.1. Introducció 
 
L’empresa Municipal de Transport de Palma de Mallorca gestiona el transport públic 
urbà col·lectiu en el Municipi de Palma de Mallorca juntament amb dues línies 
interurbanes que discorren fins els municipi de Calvià, Marratxí i Llucmajor. 
Compte amb un total de 31 línies i ofereix una raonable cobertura residencial, ja que el 
87% de la població resideix a menys de 350 metres d’una parada per la qual circula un 
autobús, com a mínim, cada 15 minuts. 
Un indicador de nivell molt important és la velocitat comercial, ja que determina el 
temps de viatge que ha de ser competitiu amb la del cotxe per ser una alternativa 
competent. L’any 2012, la velocitat comercial mitjana va ser de 17,08 km/h, similar a la 
dels darrers 7 anys que oscil·la entre 17,0 i 18,3 km/h. 
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Les que tenen major velocitat comercial són les que en major o menor mesura utilitzen 
l’autopista, com la 23 Palma - s’Arenal - Cala Blava i la 31 Palma - s’Aranjassa - Sant 
Jordi. 
La línia amb menor velocitat comercial amb diferència és la línia 2 Circumval·lació 
Centre Històric amb 9,54 km/h. 
En qualsevol cas, en l’eix Avingudes, en el qual es concentra el pas de la majoria de les 
línies, la velocitat és reduïda tot i la presència de carril bus. El gran nombre de creus i 
parades en aquests trams comporta menors velocitats que en altres àrees. Aquesta 
“saturació” d’autobusos també es extensiva a vies com Jaume III o la Rambla. 
En temporada d’estiu, l’elevat nivell d’activitat a la zona de Platja de Palma determina 
que les velocitats siguin baixes en l’entorn de l’Arenal i produeixin demores en hora 
punta a l’entrada a Palma per l’Autovia de Llevant i Joan Maragall. 
Els carrers d’Aragó i Manacor també registren demores. 
Un altre indicador del nivell del servei analitzat, ha estat l’ocupació mitjana anual, en el 
període 2006-2012. Al darrer any l’ocupació mitjana ha estat del 28,85% enfront d’un 
valor proper al 37,5% el 2007. 
Les línies amb major ocupació al 2012 van ser les següents: 
 
 
Figura 13. Ocupació de les línies de bus (2012). Font: Ajuntament de Palma 
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Les línies amb menor ocupació són la 34 Son Roca -Son Espases -Es Rafal amb un 
6,37%, la 9, la 11, la 12 i la 14. 
 
5.4.2. Oferta i Demanda (2006-2012) 
 
En la següent taula es sintetitzen els principals indicadors d’oferta i demanda de l’EMT 
de Palma de Mallorca en el període de 2006-2012. 
 
 
Figura 14. Evolució dels principals indicadors del transport públic de Palma. Font: Ajuntament de Palma 
 
En aquesta evolució, incideix no només el context socioeconòmic sinó que els canvis 
en l’estructura de l’oferta següents han tingut un important paper: 
- El 2007 es produeix una reestructuració de l’oferta amb un augment d’un 10% 
en els quilòmetres oferts. Resposta per l’usuari amb un creixement semblant 
en la demanda de viatgers. 
- El 2008 s’amplia l’estructura tarifària amb nous títols de viatges adaptats a 
segments específics de la demanda. Aquesta augmenta en més d’un 5%. 
- El 2009 es produeix un fort augment de l’oferta amb un 14% més de 
quilòmetres unit a un increment tarifari. Lleuger creixement de la demanda en 
l’inici d’un context socioeconòmic poc favorable. 
- El 2010 i 2011, l’oferta augmenta i la demanda creix fins als 43,6 milions de 
viatgers però amb ràtios d’eficiència tècnica menors que els de 2006. 
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- El 2012 en un context socioeconòmic advers, s’incrementen les tarifes i es 
redueix l’oferta. Tot això unit amb l’eliminació de la gratuïtat de viatges dels 
menors, entre 5 i 16 anys, expliquen la reducció de la demanda en un 11,4% 
fins a un valor de 38,6 milions de viatgers, similar a la xifra de 2006. 
A la següent taula es veu la funcionalitat de les 31 línies existents des del punt de vista 
de tipologia de mobilitat associada i el seu interval mitjà de pas en dia feiner: 
 
 
Figura 15. Funcionalitat de les línies. Font: Ajuntament de Palma 
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La demanda total en 2012, entesa com a nombre total de viatgers transportats per 
l’EMT, va ser de 38.608.953 viatgers, un 5,5% més respecte al 2006 però un 11,4% 
menys que el 2011. 
Les línies amb major demanda són la 3 Pont d’Inca - Illetes, amb un 17,9% l’any 2012 i 
la 15 Platja de Palma - Plaça de la Reina, amb un 12,0% l’any 2012. 
 
5.5. Mobilitat en transport públic: Transport interurbà i 
metro 
5.5.1. Introducció 
 
El consorci de Transports de Mallorca (CTM) disposa d’un transport ferroviari i de bus 
que connecta amb les poblacions de la resta de Mallorca. També és responsable de la 
xarxa de metro, que connecta l’Estació Intermodal al centre de Palma de Mallorca amb 
el Polígon de Son Castelló i amb la universitat (UIB) amb una longitud de 7,3 
quilòmetres i 9 estacions. Pel que fa a la demanda, la xifra de viatgers al 2012 va ser de 
1.678.000, fent evident un infrautilització d’aquesta infraestructura. 
 
5.5.2. Intermodalitat 
 
La Intermodalitat és clau per tal d’assolir una mobilitat més sostenible, ja que és 
primordial la connexió entre els diferents modes, on la rapidesa i la comoditat en el 
canvi de modes són els objectius a assolir. 
L’Estació Intermodal amb la seva ubicació cèntrica a Plaça d’Espanya és una de les 
fortaleses del transport públic mallorquí. Ja que es concorre metro, tren, autobusos 
interurbans i la majoria de les línies d’autobusos de l’EMT. 
Una desavantatge molt important és que no es disposa d’una integració tarifària 
completa que permeti la utilització d’EMT amb la resta de modes públics amb un únic 
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títol de transport, obligant al doble pagament als ciutadans de fora de Palma, 
penalitzant greument el desplaçament en transport públic. 
Pel que fa a la intermodalitat entre tren o autobús interurbà amb bicicleta, el Consorci 
de Transports de Mallorca, a través del servei Mou-te Bé, ofereix un producte a les 
persones que hagin viatjat en bus, tren o metro amb un abonament T20 o T40, poden 
disposar d’una bicicleta sense càrrec tot el dia, recollint-la i tornant-la sempre a 
l’Estació Intermodal de Plaça Espanya. 
 
5.6. Mobilitat a peu 
5.6.1. Introducció 
 
Les característiques principals a valorar d’una xarxa de vianants són segregació, 
amplitud i universalitat. Així, la mobilitat de vianants pot estar o no segregada de la 
resta de fluxos motoritzats, amb preferència o no sobre els vehicles (zones 30, carrers 
residencials i carrers de vianants); discórrer per un espai que per la seva amplitud 
permet creuar amb un altre vianant sense haver de sortir de la seva àrea de protecció; 
en itineraris continus i segurs, i programats perquè tots els ciutadans puguin travessar 
còmodament. 
 
5.6.2. Oferta 
 
S’ha de classificar la xarxa de vianants per la seva funcionalitat. Es distingeix la xarxa 
bàsica que dóna suport als principals itineraris i la xarxa secundària la que atén a una 
mobilitat més local. Al contrari de la mobilitat motoritzada, no hi ha una tipificació 
funcional de la xarxa de vianants de tota la ciutat que garanteixi la qualitat dels 
desplaçaments a peu. 
L’anàlisi de l’oferta de vianants ha permès establir una proposta de xarxa bàsica en 
base als criteris següents: 
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- Ha de permetre cobrir la major part de la població considerant un radi de 350 
metres (5 minuts caminant). 
- Tenir continuïtat i un punt extern atractor, com un hospital, un centre esportiu, 
o una estació de transport per exemple. 
- Connectar amb zones verdes, esportives, escolars, centres administratius, 
recursos turístics, centres comercials i mercats. 
- Registrar un nivell de demanda de vianants significativa. 
- Tenir continuïtat i connectar de forma directa amb els barris exteriors de la 
ciutat. 
En base a aquests criteris es detall la xarxa bàsica de vianants amb els principals eixos 
considerats: 
- Interior Avingudes: Destaquen carrers com el de Sindicat, Oms, Sant Miquel,... i 
d’altres  que connecten amb la resta de la ciutat i la façana marítima com La 
Rambla -Via Roma, Jaume III, Av. Antoni Maura - Passeig del Born,... 
- Eixos radials: Són les vies que permeten connectar els diferents barris de Palma 
amb Centre Ciutat. Destaquen Joan Maragall, C. Manacor, Aragó, Jacint 
Verdaguer, Camí de Jesús,... La majoria d’aquestes vies finalitzen el seu 
recorregut a Avingudes, via que suposa una barrera i que dificulta la seva 
connexió amb els carrers de Centre Ciutat. 
- Transversals: Destaquen les Avingudes sent la principal via terciària que han de 
travessar tots els itineraris de vianants amb origen a l’Eixample i destinació a 
Centre Ciutat, també destaquen altres com Antoni Marquès - Francesc Sancho -
Jafuda Cresques - Joan Alcover i Camí dels Reis, que comunica els barris situats 
a l’exterior de Via Cintura amb diversos equipaments com Son Moix o l’hospital 
de Son Espases. Destaca la seva morfologia interurbana no disposant de vorera 
en molts trams, per tant amb manca d’oferta tant per vianants com per 
ciclistes. 
- Façana Marítima: és alhora un eix radial i transversal, el de major continuïtat de 
tot el municipi, connectant zones de l’est i de l’oest de la ciutat. És un 
important centre atractor pel seu valor paisatgístic, a més de localitzar-se en ell 
diferents activitats d’oci. 
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El resultat és aquesta xarxa bàsica que permet cobrir més del 80% de la població, 
considerant un radi de 350 metres. 
 
 
Figura 16. Xarxa bàsica de vianants. Font: Ajuntament de Palma 
 
A la xarxa bàsica definida, en termes generals, hi ha voreres acceptables, sobre els 3 
metres o superiors, com a Blanquerna, Fàbrica i algun tram d’Arxiduc. 
No obstant això, es segueixen observant  en alguns trams importants mancances tant 
pel que fa a les amplades de les voreres, com als carrers Manacor, Indústria, Aragó o 
Son Estanyolet, com també a la continuïtat dels itineraris com serien passos 
excessivament llargs per travessar el carrer perpendicular, com a Avingudes que es una 
veritable barrera transversal a més de ser poc agradable pels vianants, també temps 
de verds escassos, obstacles a la vorera, etc. 
En general la resta de carrers, fora d’aquesta xarxa bàsica disposen de voreres encara 
més reduïdes. Així per exemple, les voreres de la xarxa local de l’Eixample tenen 1,5 
metres a la majoria de casos i distàncies entre façanes properes als 10 metres. 
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També es pot parlar de zones de vianants, com aquells espais on es restringeix en 
major o menor mesura l’accés de vehicles. Gairebé la totalitat es concentren a Centre 
Ciutat. Les zones de vianants per excel·lència les conforma el continu de carrers Oms, 
Sant Miquel o Sindicat, amb una important activitat comercial i un significatiu flux de 
vianants. La peatonalització de Blanquerna i del carrer Fàbrica de l’any 2009, fora de 
Centre Ciutat, ha comportat un gran increment de vianants. Hi ha aproximadament 5 
km de vies per a vianants, connectats dins de Centre Ciutat, formant itineraris 
continus. Mentre que els nous eixos fora d’aquesta zona de la ciutat (Blanquerna i 
Fàbrica) queden interromputs, amb importants barreres com són Avingudes. 
No existeix un model de gestió únic d’aquestes zones i en alguns processos de 
peatonalització s’han produït crítiques per un increment de l’activitat hostalera amb la 
conseqüent reducció de l’espai públic per al vianant i l’increment del soroll nocturn, 
amb el perill que comporta d’expulsió de la població resident tradicional. 
Altres tipus d’espais amb catalogació de Àrees de Circulació Restringida (ACIRE) tenen 
un ús de carrer residencial (preferència per als vianants) amb accés restringit de 
vehicle privat als veïns i a la càrrega i descàrrega. Pràcticament el 50% de la superfície 
de Centre són ACIRE, a més del Jonquet, zona situada al costat del Port, i Hostalets, al 
costat de Jacint Verdaguer, fora de Centre Ciutat. 
 
5.6.3. Demanda 
 
Les principals intensitats es troben a la part nord de Centre Ciutat (entre Sindicat i 
Rambla i el tram d’Avingudes comprès entre Camí de Jesús i Manacor). Allà es superen 
els 15.000 vianants/dia, amb més de 20.000 a l’altura de Plaça d’Espanya, confirmant 
aquest punt com un important centre intermodal i de generació/ atracció de viatges. 
Altres vies amb un important flux de vianants a Centre Ciutat són Jaume III o 
l’Avinguda Antoni Maura. 
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L’única via que supera els 10.000 vianants/dia fora de Centre Ciutat és el carrer 
Blanquerna, on es va abordar el procés de peatonalització. Confirmant així que les 
actuacions positives tenen conseqüències del mateix caràcter. 
En un tercer nivell, entre 5.000 i 10.000 vianants/dia, es situen diferents eixos radials 
en els trams més propers a Avingudes. Així, tant Manacor, Nuredduna, Aragó i Arxiduc 
tenen un flux de vianants similar al del carrer Blanquerna abans de la seva 
peatonalització. 
La demanda de vianants mostra una corba bastant estable que varia del 2%, al matí, al 
3,3% a les 19:15 hores, que coincideix amb el moment de major activitat comercial, 
quan molta gent finalitza la seva jornada laboral, aprofitant per realitzar altres tasques 
com compres o gestions diverses. 
Les puntes de demanda corresponen amb els motius majoritaris de la mobilitat a peu, 
que són les compres i l’oci.  
 
 
Figura 17. Motiu de viatge a peu. Font: Ajuntament de Palma 
 
Les principals causes per anar a peu en comptes d’utilitzar el cotxe són les dificultats 
d’aparcar o que l’estacionament és de pagament, per això de la importància donada 
anteriorment a l’ORA i els ACIRE, que han provocat que molts usuaris de vehicle privat 
hagin canviat aquest per un altra mode com el d’anar a peu. 
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Figura 18. Causes de la no utilització del cotxe. Font: Ajuntament de Palma 
 
Amb aquesta estadística dels motius pels que la gent prefereix anar a peu enlloc de 
utilitzar el cotxe, ha de servir per veure les debilitats que troben els usuaris al vehicle 
privat i així poder potenciar aquests temes als altres modes per augmentar el seu ús. 
 
5.7. Mobilitat en bicicleta 
5.7.1. Introducció 
 
El present estudi té com a objectiu primordial analitzar la mobilitat en bicicleta, ja que 
com es veurà a continuació la seva potencialitat a la ciutat de Palma de Mallorca és 
molt gran i és el representant per antonomàsia com es veu a les principals ciutats 
europees d’aquest canvi en la percepció d’una mobilitat més sostenible que és té com 
a objectiu. 
 
5.7.2. Oferta ciclista 
 
Des de l’any 2008, la xarxa ciclista ha passat de 26 a 63 km. Així, si l’any 2008 l’oferta 
disponible es centrava al Passeig Marítim, en aquests darrers anys s’han anat realitzant 
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diferents eixos principalment transversals (anell perimetral de Centre Ciutat i l’anell de 
l’Eixample: Manuel Azaña, Capità Vila, Balmes, Av. Argentina) així com alguns eixos 
radials com els de Jacint Verdaguer, Arxiduc, Blanquerna o Camí de Jesús. 
Anteriorment el Passeig Marítim servia únicament per raons d’oci i ara les noves 
actuacions són per temàtica de mobilitat. 
No obstant això, encara que el 62% de la població queda a menys de 350 m d’una via 
ciclista, és cert que moltes zones ciclables de la ciutat  no s’han produït intervencions, 
faltant principalment eixos radials tant a Ponent com a Llevant, així com un altra anell 
transversal més extern. 
Pel que fa a la tipologia ciclista, més del 70% dels km corresponen a una via segregada, 
és a dir el que es coneix com carril bici o carril bici protegit en què en aquest darrer el 
carril bici es troba separat tant de la calçada com de la vorera per un límit físic, mentre 
que la resta són vies de convivència amb la resta de vehicles (cicle - carrers) o amb els 
vianants (sendera ciclable i permès - bici).  
 
 
Figura 19. Xarxa de carrils bici. Font: Bici palma (Ajuntament) 
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5.7.3. Demanda ciclista 
 
Es constata un creixement constant en la utilització de la bicicleta des del 2008, 
passant d’un 0,7% a un 2%. Aquest increment ha estat especialment important en 
aquelles vies on s’ha realitzat algun tipus d’intervenció, deixant clar de nou que les 
intervencions positives comporten un creixement de la utilització del mode al que van 
dirigits, com es pot veure al següent gràfic: 
 
 
Figura 20. Augment de la demanda ciclista (2008-2013) en funció del tipus de via. Font: Ajuntament de Palma 
 
D’altra banda, s’observa com s’ha comentat anteriorment una menor utilització de les 
vies relacionades amb l’oci (Passeig Marítim) i una major intensitat de ciclistes a les 
vies relacionades amb la mobilitat general. Així, l’anell perimetral de Centre Ciutat 
pràcticament arriba a les 1.000 bicicletes diàries, superant les 1.500 si considerem les 
que circulen per Avingudes. Altres eixos, com Jacint Verdaguer, Manuel Azaña o Av. 
Argentina registren aproximadament 500 bicicletes diàries. 
El motiu oci-esportiu només representa un 23% del total dels desplaçaments i això 
suposa una gran evolució. Una major conscienciació mediambiental pot haver influït 
en la normalització de la bicicleta per a usos laborals o de gestions, com és explicat 
pels usuaris en les estadístiques. 
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Figura 21. Causes utilització bicicleta i motius del viatge. Font: Ajuntament de Palma 
 
5.7.4. Avantatges pel seu ús 
 
La bicicleta a la ciutat del nostre estudi, Palma de Mallorca, té una elevada 
potencialitat com a mode de transport ja que es coneix que prop del 90% dels 
desplaçaments es fan dins del mateix municipi i un 91% dels desplaçaments interns del 
municipi tenen una longitud inferior als 5 km, això és degut a que la bicicleta és un 
mitjà molt competitiu amb el vehicle privat quan, com a Palma, els desplaçaments són 
en general curts. A part, un 30% dels ciutadans majors de 16 anys a Palma ja disposen 
de bicicleta. 
Cal destacar que Palma disposa d’una orografia força plana. Tota la zona Centre i Est 
de Palma, excepte el barri de la catedral o el de Son Cotoner presenten un relleu molt 
constant. La zona occidental és més complicada per les pendents que presenta al turó 
de Bellver i les seves derivacions. 
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Figura 22. % de desnivell màxim. Font: Ajuntament de Palma 
 
A les vies on la xarxa de bicicletes no està segregada és important la convivència entre 
modes. Palma de Mallorca té una màxima limitació de velocitat a 40 km/h, excepte en 
algunes vies bàsiques. A més, en una mostra de carrers estudiats s’ha observat que 
més del 90% d’aquests els vehicles circulen a menys de 30 km/h, el que afavoreix la 
convivència entre bicicletes i la resta de vehicles. 
 
5.7.5. Desavantatges pel seu ús 
 
Un 70% dels quilòmetres de la xarxa de vies ciclistes corresponen a una via segregada, 
però d’aquest percentatge una bon part es situen dins la vorera, generant conflictes 
importants amb el vianant, bàsicament perquè aquest sol envair l’espai destinat a la 
bicicleta o els ciclistes solen circular a una velocitat elevada. 
A les vies on els carrils bici no estan segregats, com s’ha comentat, la velocitat dels 
cotxes no és massa elevada, però en vies més amplies com Niceto Alcalà Zamora, 
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Arquebisbe Aspareig o Pérez Galdós o altres amb pendent descendent (Barrera) es 
registren velocitats més elevades i per tant, s’hauria de portar a terme algun tipus 
d’intervenció per assegurar la convivència entre bicicletes i resta de vehicles. 
Una debilitat més irremeiable del mitjà és el seu ús estacional, incidint de forma 
asimètrica en altres modes de transport com l’autobús principalment, ja que en mesos 
d’hivern s’utilitza menys la bici derivant en part d’aquests desplaçaments al transport 
públic. 
Una altra problemàtica greu que redueix l’ús de la bicicleta per part dels usuaris és el 
tema dels robatoris, sent unes de les possibles solucions, que analitzarem més a fons 
posteriorment, l’ús de pàrkings interiors o el potenciar l’ús de la bicicleta pública, en 
què només l’usuari és responsable d’aquesta mentre la usa i deixa de ser-ho quan 
l’estaciona en un dels punts habilitats. 
 
5.8. Síntesi 
 
Com s’ha exposat, la presència del cotxe als carrers de Palma ha anat disminuint 
gradualment. Les restriccions de trànsit i aparcament a Centre Ciutat mitjançant els 
ACIRE i ORA han estat decisius en aquesta millora, establint repartiments espacials i 
funcionals més equilibrats. 
La utilització del transport públic va créixer en la darrera dècada, però degut a la crisi 
econòmica i a certs canvis no beneficiosos s’ha paralitzat el seu creixement en els 
darrers anys. 
La mobilitat en bicicleta i la presència de vianants segueix en augment, influenciat per 
l’estat de l’economia actual i pel tipus de desplaçaments normalment curts que es 
produeixen a la ciutat. De manera que s’ha de protegir a aquests usuaris de les 
interaccions mútues, sent la millor solució els carrils bici situats a la calçada i seguir 
amb les ampliacions i millores de les xarxes per mantenir l’evolució positiva. 
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L’Estació Intermodal de Plaça Espanya és un punt clau de la mobilitat a la ciutat. 
Destaca la necessitat d’unificar les tarifes per facilitar la Intermodalitat. Altres 
estacions com la de metro de Son Fuster Vell, amb carril bici a pocs metres, igual que 
el pàrking de dissuasió situat a la zona, fa que sigui potencialment una Estació 
Intermodal, connectant el Polígon de Son Castelló amb la ciutat. 
La ciutadania i un servidor com a usuari habitual, percep que tot i la utilització creixent 
de modes de transport més sostenibles, encara queda un gran camí per recórrer degut 
a les saturacions que es produeixen sobretot a l’entrada de Palma i al centre de la 
ciutat. Això és degut a que estem en un període de transició en el qual s’està 
perjudicant al vehicle privat, com per exemple amb les zona ORA i ACIRE comentades, 
amb la peatonalització dels carrers,... però encara les alternatives a mà no són del tot 
competents. Per exemple, les freqüències i abast del transport públic no fan viable la 
utilització dels aparcaments de dissuasió. També és necessari l’explotació de l’ús de la 
bicicleta pública per part dels turistes, com així d’aparcaments segurs per les bicicletes 
pròpies dels usuaris. 
Tot i aquests punts, com s’ha pogut veure la progressió cap a una mobilitat més 
sostenible a Palma de Mallorca és positiva i fa falta temps per conscienciar a la 
població de les avantatges d’altres modes de transport diferents al vehicle privat. 
Passada la crisi i disposant dels recursos necessaris es podran fer les millores adients 
per garantir l’efectivitat d’aquests modes de transport més sostenibles, però sense 
oblidar de donar cabuda als desplaçaments irremeiables en vehicle privat. 
 
6. MESURES DE MILLORA PER LA XARXA CICLISTA 
6.1. Introducció 
 
Una vegada estudiada i analitzada la situació actual de la mobilitat a Palma de Mallorca 
s’analitzarà un àmbit concret de la ciutat per veure les vies ciclistes existents i localitzar 
les seves mancances per així posteriorment presentar propostes de millora tant en 
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referència a la morfologia d’aquestes, en què es prioritzarà la construcció de carrils bici 
protegits per les seves avantatges, com el disposar d’aparcaments per a les bicicletes i 
fins i tot plantejar algun allargament d’aquests carrils. 
De la proposta del 2013 exposada al Pla de Mobilitat Urbana Sostenible de Palma de 
Mallorca ja han estat construïts els trams a analitzar. 
Aquest estudi es disposa a descriure la intervenció portada a terme entre els carrers de 
Jacint Verdaguer i Arxiduc Lluís Salvador, els quals ja tenen vies ciclistes construïdes 
abans del 2013 que es connecten pràcticament a Plaça d’Espanya, és a dir l’Estació 
Intermodal de la ciutat i una de les zones més turístiques i freqüentades de Palma. 
Intervenen carrers com Eusebi Estada, Tomàs Lluís de Victòria, el Camí Son Hugo i el 
Camí Vell de Bunyola. 
Un dels motius principals d’estudi es que es connecten diferents equipaments 
importants a la ciutat, com són vàries escoles, un poliesportiu molt freqüentat com es 
Son Hugo, el Parc de les Estacions i una zona més general com es el Polígon de Son 
Castelló, un dels punts de més concentració pel que fa al treball a l’illa. 
Aquests trams són interessants d’analitzar ja que alguns estan situats a zones 
completament urbanes, mentre que tant el camí Son Hugo com Eusebi Estada es 
converteixen en carrers que tot i ser urbans sembla que tinguin un caràcter interurbà. 
Per tant, estudiar aquestes diverses seccions de carrers tan freqüentats pels usuaris 
pot fer ajudar a entendre la complexitat de les actuacions. 
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Figura 23. Localització àmbit d’estudi. Font: IDEIB 
 
 
Figura 24. Localització àmbit estudi (2). Font: IDEIB 
 
Anàlisi de la mobilitat de la ciutat de Palma de Mallorca: adequació i millora dels carrils bici 
45 
Lucas Mola Díaz - Grau en Enginyeria d’Obres Públiques 
6.2. Proposta PMUS: ampliació xarxa ciclista actual 
 
El PMUS de la ciutat de Palma realitzat al 2013 proposava completar la xarxa ciclista, 
cobrint d’aquesta manera pràcticament tota la ciutat. 
Preferentment es preferia l’ús de la calçada, tant de forma segregada (carril bici o carril 
bici protegit) o mitjançant un cicle carril, sent necessari en aquest darrer cas 
senyalització i elements de moderació per aconseguir que els vehicles motoritzats no 
circulin a més de 30 km/h, és a dir, la passivització per assegurar la seguretat dels 
usuaris de la bicicleta. Eixos com Nuredduna o Joan Miró - Cala Major van ser 
considerats prioritaris per part de la Mesa. 
 
 
Figura 25. Proposta d’ampliació xarxa ciclista (PMUS). 1: Oferta actual. 2: Oferta proposta. 3: Limitació a 30 km/h. 
Font: Ajuntament de Palma 
 
6.3. Criteris noves vies ciclistes 
 
Per tal que es consideri apte construir una via ciclista en un eix aquest ha de complir 
una sèrie de condicions: 
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- Perfil longitudinal: s’ha d’intentar que els pendents no superin 
aproximadament un valor del 5%, per tal que els usuaris de la futura via ciclista 
el puguin utilitzar amb comoditat i seguretat. 
- Secció transversal: L’amplada del carrer ha de ser suficient per encabir-hi un 
carril bici, respectant l’amplada mínima necessària pels vianants. Si no hi ha 
espai suficient pel carril bici, es poden prendre dues solucions. Eliminar espai 
d’aparcament, preferent per la Mesa, o un sentit de circulació. 
Per intentar acabar de explicar les característiques que hauria de complir un nou 
carril bici, es pot estudiar les recomanacions del Manual per al Disseny de vies 
ciclistes de Catalunya (Generalitat de Catalunya, Departament de Política 
Territorial i Obres Públiques). 
Respecte a les inclinacions verticals, com s’ha comentat cal evitar inclinacions 
superiors al 5%, això es deu a dos motius: les rampes amb més inclinació impliquen 
un alt esforç, per tant molts usuaris no podran fer-ne un ús regular. Baixades molt 
pronunciades augmenten la perillositat tant pels ciclistes com per els vianants. No 
complir aquest requisit pot provocar la infrautilització de la infraestructura. 
Si es impossible evitar unes rampes exagerades, els trams hauran de tindre una 
longitud màxima com es pot veure a la següent taula: 
 
 
Figura 26. Longituds màximes dels trams amb rampes majors del 5%. Font: Departament de Política Territorial i 
Obres Públiques 
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Respecte a les amplades de les vies ciclistes, les amplades mínimes i recomanables 
són en funció de la tipologia de la via ciclista escollida. Per triar el tipus, s’ha de 
tenir en compte la demanda, és a dir, el nombre d’usuaris que es preveu que 
utilitzaran la nova via. Però, en la majoria dels casos la tipologia escollida serà 
conseqüència de l’espai disponible, per tant serà difícil elegir els segregats tant del 
trànsit de vehicles com de vianants, que seria el més còmode i segur. Les amplades 
mínimes i recomanables a considerar segons el manual són les següents: 
 
 
Figura 27. Amplades mínimes i recomanables de les vies ciclistes. Font: Departament de Política Territorial i 
Obres Públiques 
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6.4. Trams a estudi 
6.4.1. Equipaments i llocs d’interès involucrats 
 
Aquest entramat de vies ciclistes connecta punts importants de la ciutat. A continuació 
se’n destaquen els principals: 
- Plaça d’Espanya: La via ciclista que circula per Jacint Verdaguer amb 
continuació pel Parc de les Estacions, juntament amb el del carrer Arxiduc Lluís 
Salvador arriben a Plaça d’Espanya. 
 
Aquesta localització a part del seu caràcter extremadament turístic per la seva 
proximitat a carrers i zones molt freqüentades pels turistes, és la gran Estació 
Intermodal de la ciutat amb la conseqüent importància en l’àmbit de la 
mobilitat general on es connecten tots els modes de transport. 
 
 
Figura 28. Situació Plaça d’Espanya. Font: IDEIB 
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- Col·legi  Jesús Maria: Situat al carrer Jaume Balmes amb una via ciclista 
existent abans del 2013 que es connecta perpendicularment amb Arxiduc Lluís 
Salvador i Jacint Verdaguer. 
 
És important que els col·legis estiguin connectats a una xarxa de bicicletes ja 
que molts nens i nenes podrien anar a l’escola sense utilitzar el cotxe. L’àrea de 
Palma i la quantitat de col·legis existents porta al coneixement que la majoria 
d’aquests desplaçaments són curts. 
 
Per aquests motius, fa falta una infraestructura segura per tal que puguin ser 
utilitzats pels usuaris més joves permetent una major autonomia. 
 
 
Figura 29. Situació Col·legi Jesús Maria. Font: IDEIB 
 
- Col·legi Pius XII: Situat a tan sols uns 200 metres del Col·legi Jesús Maria i per 
tant de la via ciclista de Jaume Balmes. Aquesta poca distància en bicicleta no 
genera cap problema.  
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Figura 30. Situació Col·legi Pius XII. Font: IDEIB 
 
- Piscines Son Hugo: Poliesportiu amb vàries piscines i gimnàs molt freqüentat. 
Connectat al barri de Son Oliva amb el camí Son Hugo on inicialment només hi 
havia una vorera per a vianants, però era inevitable el pensar en un via ciclista, 
proposat llavors al PMUS i ja construït. 
 
El poliesportiu consta amb una zona habilitada per l’aparcament de bicicletes al 
davant. També aquest mateix carril porta a les entrades tant de l’Hipòdrom 
com del Polígon de Son Castelló.  
 
El Camí Son Hugo ha estat també modificat amb noves rotondes, les quals 
pretenen repartir millor el tràfic dens generat a la zona, provocat per les vies 
del tren de Sóller que es localitzen a escassos 150 metres de Son Hugo. 
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Figura 31. Situació Piscines Son Hugo. Font: IDEIB 
 
- Polígon Son Castelló: Situat al nord de la ciutat de Palma. Tot i no ser un 
equipament, té una gran importància pel que fa als llocs de feina que s’hi 
concentren.  
 
Al PMUS es proposava una nova via ciclista que ja ha estat construïda des de 
l’encreuament del carrer Tomàs Luis de Victòria amb Eusebi Estada, seguint tot 
el carrer Eusebi Estada, després segueix pel Camí Vell de Bunyola. S’allarga fins 
ben entrat al barri de Sa Indioteria en la Carretera Cas Binisalamer. 
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Figura 32. Situació Polígon Son Castelló. Font: IDEIB 
 
6.4.2. Anàlisi dels trams 
 
S’analitzaran a continuació els trams comentats a partir d’imatges dels diferents punts 
més característics d’aquests carrers amb vies ciclistes per tal de conèixer les diferents 
seccions que presenten. 
El procediment serà el presentar una imatge amb la localització i una fotografia de la 
mateixa situació, per a continuació explicar la morfologia de la via ciclista i altres 
aspectes destacables. 
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• Carrer Tomàs Luis de Victòria: 
Tram 1.1 
 
 
Figura 33. Localització Tomàs Luis de Victòria (1). Font: IDEIB pròpia 
 
 
Figura 34. Carrer Tomàs Luis de Victòria (1). Font: Elaboració pròpia 
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Aquest primer punt està situat al carrer Tomàs Luis de Victòria on es creua amb el 
carrer Emilio Serrano. 
La calçada de 6 metres d’amplada consta de 2 carrils d’un únic sentit en direcció Eusebi 
Estada. La zona destinada als vianants que conté una vorera i un carril de terra ocupa 
un ample de 6 metres aproximadament. A les dues parts de la calçada hi ha places per 
l’aparcament de vehicles motoritzats perpendiculars a la calçada per permetre més 
nombre de places amb una amplada de 4,5 metres. L’amplada de la vorera contrària és 
d’uns 2,5 metres. 
Com es pot veure a la fotografia la via ciclista es no segregada, situada a sobre la 
vorera, es coneix com vorera bici bidireccional. L’amplada del carril bici es d’uns 2 
metres, corresponent al mínim segons la normativa presa com a guia amb els dos 
sentits diferenciats. 
 
Tram 1.2 
 
 
Figura 35. Localització Tomàs Luis de Victòria (2). Font: IDEIB pròpia 
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• Figura 36. Carrer Tomàs Luis de Victòria (1). Font: Elaboració pròpia 
 
En aquest punt es troba l’enllaç amb les altres vies ciclistes situades a Eusebi Estada i a 
l’Avinguda Tomàs de Villanueva Cortés. 
Es veu clarament la delimitació de les vies ciclistes per la pintura vermella utilitzada i 
també per la visibilitat ininterrompuda per cap obstacle. 
A les vies ciclistes estudiades es podran veure com normalment els punts més 
conflictius com passos de zebra, finals de vies, canvis en la posició en la calçada, etc... 
estan pintats de color vermell. 
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• Carrer Eusebi Estada -Camí vell de Bunyola: 
Tram 2.1 
 
 
Figura 37. Localització Eusebi Estada (1). Font: IDEIB pròpia 
 
 
Figura 38. Carrer Eusebi Estada (1). Font: Elaboració pròpia 
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S’estudia l’inici de la via actual construïda a Eusebi Estada. Segueix pel Camí Vell de 
Bunyola fins el Polígon de Son Castelló, punt àlgid de feina a l’illa, i per la Carretera Cas 
Binisalamer fins Sa Indioteria. La velocitat dels vehicles està limitada a 50 km/h. 
Com es pot veure a la fotografia, és un carril bici protegit ja que és completament 
segregat dels vianants i separat del cotxes per obstacles anomenats H-75 en aquest 
primer tram.  
Aquest tram té de longitud uns 2 kilòmetres. La calçada és d’uns 12 metres amb 2 
carrils per cada sentit, mentre que l’amplada del carril bici és de 2 metres, la qual és la 
mínima amplada segons la normativa per la morfologia d’aquest carril bici protegit 
bidireccional per tal d’evitar problemes en l’encreuament de bicicletes. 
La senyal ben visible indica l’existència del carril bici per alertar als vehicles també 
d’estar al corrent de la situació i conduir amb precaució. 
 
Tram 2.2 
 
 
Figura 39. Localització Eusebi Estada (2). Font: IDEIB pròpia 
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Figura 40. Carrer Eusebi Estada (2). Font: Elaboració pròpia 
 
En aquest tram la morfologia es molt semblant a l’anterior pel que fa a la segregació 
respecte als vianants i de la calçada. Els obstacles utilitzats són fitons de plàstic 
flexibles. 
El carril bici està situat a un carril més secundari d’Eusebi Estada, utilitzat per pocs 
cotxes generalment, proporcionant més seguretat als ciclistes. 
La calçada més propera al carril bici es d’un sol carril de 3 metres aproximadament, 
mentre que l’amplada del d’aquest és la mínima segons la normativa, és a dir, d’uns 2 
metres. 
Les pintures utilitzades fan que es vegi clar el carril i el sentit a utilitzar per cada usuari. 
Els cotxes aparcats pràcticament no ocupen el carril, fet que s’ha de permetre ja que 
les places d’aparcament en tota aquesta zona són molt limitades, provocant que 
cotxes hagin d’aparcar inclús a sobre les voreres. Simplement cal anar amb precaució 
quan els cotxes aparcats hagin de sortir per no provocar cap accident amb un ciclista. 
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Al punt on està presa la fotografia hi ha l’estació de metro de Son Fuster Vell, i uns 300 
metres abans l’existència d’un aparcament de dissuasió, pel que es podria estudiar 
alguna manera d’aparcar amb seguretat davant els robatoris de bicicletes en aquesta 
zona per tal de potenciar la intermodalitat.  
 
Tram 2.3 
 
 
Figura 41. Localització Camí Vell de Bunyola (1). Font: IDEIB pròpia 
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Figura 42. Camí Vell de Bunyola (1). Font: Elaboració pròpia 
 
Aquest punt ja està situat al Camí Vell de Bunyola, marca el canvi de situació  del carril 
bici que passarà a l’altra lloc de la calçada. 
El canvi que es produeix està ben indicat amb el dibuix d’un semàfor per evitar un 
accident. Pels que venen per l’altre sentit també els hi queda clar per on han d’agafar 
el carril. L’amplada a la corba es important per evitar caigudes, per tant no sembla un 
canvi massa problemàtic. 
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Tram 2.4 
 
 
Figura 43. Localització Camí Vell de Bunyola (2). Font: IDEIB pròpia 
 
 
Figura 44. Camí Vell de Bunyola (2). Font: Elaboració pròpia 
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Aquest punt és la continuació de l’anterior comentat. Es veu la situació del carril bici a 
l’altra part de la calçada. 
Com es pot veure la via ciclista d’amplada 2 metres segueix sent segregada dels 
vianants i separada per fitons de plàstic flexibles dels cotxes, és a dir, és un carril bici 
protegit bidireccional. 
La calçada en aquest punt és d’uns 12 metres d’amplada amb 2 carrils per sentit. A 
més, 100 metres més endavant el carril torna a discórrer per una part més secundària, 
pel que la seguretat pels ciclistes és més alta ja que els cotxes circulen més lentament. 
 
 
Tram 2.5 
 
 
Figura 45. Localització Camí Vell de Bunyola (3). Font: IDEIB pròpia 
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Figura 46. Camí Vell de Bunyola (3). Font: Elaboració pròpia 
 
Les anteriors imatges mostren el mateix carrer uns 300 metres més endavant.  
La morfologia de la via ciclista segueix sent la mateixa amb la mateixa amplada. Ja està 
situada en una calçada més secundària no freqüentada tant pels cotxes pel que la 
seguretat és més elevada. Com es pot veure els punts on poden creuar cotxes estan 
pintats de color vermell per tal d’alertar tant als ciclistes com als conductors. 
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Tram 2.6 
 
 
Figura 47. Localització Camí Vell de Bunyola (4). Font: IDEIB pròpia 
 
 
Figura 48. Camí Vell de Bunyola (4). Font: Elaboració pròpia 
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Es troba en el punt més conflictiu d’aquesta successió de carrers comentats. Arriba a 
un dels carrers més destacats del Polígon de Son Castelló com és Gran Via Asima què 
consta de dues parades de metro. 
La via ciclista és igual al del tram anterior. Es troba situat al costat de la rotonda 
d’entrada de cotxes que venen per l’Autopista d’Inca (Ma-13). Pels matins està 
completament congestionada. Per tant, passar el carril bici per allà seria molt perillós i 
a més provocaria encara més retencions. 
Per aquest motiu, evita la rotonda per aquesta zona que es pot veure a les dues 
fotografies, evitant de manera correcte aquest inconvenient comentat. La via ciclista 
torna al carrer principal passada la rotonda a la Carretera Cas Binisalamer. 
 
Tram 2.7 
 
 
Figura 49. Localització Carretera Cas Binisalamer (1). Font: IDEIB pròpia 
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Figura 50. Carretera Cas Binisalamer (1). Font: Elaboració pròpia 
 
És el tram final d’aquests trams enllaçats. Arriba al barri de Sa Indioteria per la 
Carretera Cas Binisalamer. 
En aquest darrer tram d’uns 800 metres la via ciclista no es troba ni segregada dels 
vianants ni dels cotxes.  
La calçada és de 6 metres amb un carril per cada sentit. Pel que fa a l’amplada de la 
via, és més suficient per la seva morfologia de vorera bici bidireccional ja que fa uns 2 
metres. Permet el desplaçament en els dos sentits i la via es fàcil de localitzar i no té 
pèrdua. L’amplada de la vorera més propera a la via ciclista també es d’uns 2 metres, 
mentre que la de l’altra costat de la calçada segueix una forma de ziga-zaga permetent 
estacionar als cotxes diagonalment. 
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• Avinguda Tomàs de Villanueva Cortés: 
Tram 3.1 
 
 
Figura 51. Localització Avinguda Tomàs de Villanueva Cortés (1). Font: IDEIB pròpia 
 
 
Figura 52. Avinguda Tomàs Villanueva Cortés (1). Font: Elaboració pròpia 
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La fotografia mostra el inici de l’Avinguda, just després de l’encreuament amb Eusebi 
Estada i el Carrer Tomàs Luis de Victòria. 
Novament ben indicat el començament de la via ciclista i la seva delimitació, inclús 
amb la senyal de color blava. La via és de 2 metres i els sentits també es troben ben 
diferenciats. En aquest començament és una vorera bici bidireccional, és a dir, no és 
troba segregada de la vorera de 8 metres d’amplada per cap límit físic. 
 
Tram 3.2 
 
 
Figura 53. Localització Avinguda Tomàs de Villanueva Cortés (2). Font: IDEIB pròpia 
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Figura 54. Avinguda Tomàs Villanueva Cortés (2). Font: Elaboració pròpia 
 
Aquest tram de la via ciclista es troba segregada tant dels vianants com dels cotxes, 
amb les places d’aparcament en direcció perpendicular a la vorera de 4,5 metres 
d’amplada a continuació del carril bici. És la morfologia més segura per tots els usuaris 
ja que cada mode té destinat el seu espai al carrer, amb separacions per evitar 
possibles interaccions perilloses. 
Pel que fa a l’amplada del carril bici protegit bidireccional és de menys de 2 metres 
(uns 1,5 metres), es degut a l’existència del clavegueram que afecta a l’amplada d’un 
sentit i per haver mantingut la vorera així com estava de 8 metres d’amplada. 
La calçada és de 12 metres repartits en 2 carrils per sentit per fer un total de 4. 
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Tram 3.3 
 
 
Figura 55. Localització Avinguda Tomàs de Villanueva Cortés (3). Font: IDEIB pròpia 
 
 
Figura 56. Avinguda Tomàs Villanueva Cortés (3). Font: Elaboració pròpia 
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Aquest tram es troba situat al final de l’Avinguda Tomàs Villanueva Cortés. 
Es veu el dibuix d’una exclamació ben visible indicant un punt conflictiu com és el final 
del carril. També s’observa per on segueix a continuació la via ciclista, la qual es desvia 
a uns 50 metres cap a la dreta en direcció Camí de Son Hugo. 
 
• Camí Son Hugo:  
 
Tram 4.1 
 
 
Figura 57. Localització Camí Son Hugo (1). Font: IDEIB pròpia 
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Figura 58. Camí Son Hugo (1). Font: Elaboració pròpia 
 
Aquest punt es troba situat a l’inici del Camí Son Hugo, tot i que el primer tram 
d’aquesta via ciclista circula per dintre una urbanització construïda fa pocs anys la 
qual no es troba actualment oberta al tràfic com podem veure a la fotografia. 
Aquest carrer es el San Francisco de Sales pel qual la via ciclista discórre durant uns 
400 metres i després s’incorpora al Camí Son Hugo. 
L’importància d’aquesta via radica en que connecta Palma amb el Poliesportiu de 
Son Hugo, l’Hipòdrom i practicament amb el Polígon de Son Castelló.  
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Tram 4.2 
 
 
Figura 59. Localització Camí Son Hugo (2). Font: IDEIB pròpia 
 
 
Figura 60. Camí Son Hugo (2). Font: Elaboració pròpia 
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Aquest tram ja es troba al Camí Son Hugo. Es pot veure que es una entrada a la Via 
Cintura (Ma-20). Es troba a l’altura de Son Hugo, però circula per la calçada contrària 
per tant s’hauria de creuar per passos de zebra per arribar al poliesportiu. 
El camí de Son Hugo ha canviat de morfologia molt els darrers mesos, amb noves 
rotondes, encreuaments i entrades a l’Autopista. 
Pel que fa a la via ciclista, té una amplada de 2 metres i es pot veure com els dos 
sentits no estan diferenciats.  
Consisteix en una vorera bici monodireccional pel fet que es troba a sobre la vorera i 
que no consta de separació dels sentits. 
 
Tram 4.3 
 
 
Figura 61. Localització Camí Son Hugo (3). Font: IDEIB pròpia 
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Figura 62. Camí Son Hugo (3). Font: Elaboració pròpia 
 
Es el tram final del Camí Son Hugo, la calçada conté un carril per cada sentit de 3 
metres cada un. La via ciclista té la mateixa morfologia que el tram anterior, és a dir, es 
tracta d’una vorera bici monodireccional de 2 metres d’amplada. La vorera també és 
de 2 metres aproximadament. 
Al final de la recta que es veu a la fotografia hi ha l’Hipòdrom i una mica més endavant 
el Polígon de Son Castelló. 
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• Carrer Jaume Balmes: 
 
Tram 5.1 
 
 
Figura 63. Localització Carrer Jaume Balmes (1). Font: IDEIB pròpia 
 
 
Figura 64. Carrer Jaume Balmes (1). Font: Elaboració pròpia 
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Aquest punt es troba situat a l’encreuament de Jacint Verdaguer amb el Carrer Jaume 
Balmes. El carril bici que prové de Plaça Espanya es divideix amb el que segueix per 
Jacint Verdaguer i el tram que s’estudia a continuació de Jaume Balmes. 
Aquesta via ciclista circula perpendicularment a Jacint Verdaguer i a Arxiduc Lluis 
Salvador passant pels col·legis Jesús Maria i Pius XII. 
La calçada consta de 4 carrils tan sols en sentit oest de 3 metres cada un. Es separa de 
la via ciclista per una filera d’arbres. 
Com es pot veure és una vorera bici bidireccional d’uns 2 metres d’amplada de tal 
manera que per la seva morfologia, les indicacions del sentit a utilitzar pels usuaris són 
suficients i correctes. L’amplada de les voreres és d’uns 2,5 metres. 
 
Tram 5.2 
 
 
Figura 65. Localització Carrer Jaume Balmes (2). Font: IDEIB pròpia 
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Figura 66. Carrer Jaume Balmes (2) Font: Elaboració pròpia 
 
Aquesta fotografia correspon al punt on es troba el Col·legi Jesús Maria. A 300 metres 
d’aquesta localització també es troba el Col·legi Pius XII. 
Com es pot veure a la imatge, segueix sent una vorera bici bidireccional amb l’amplada 
mínima segons la normativa guia de 2 metres i les voreres de 2,5 metres. Entre la via 
ciclista i les places d’aparcament hi ha una separació a través d’una filera d’arbres. 
La calçada té una estructura semblant a l’anterior amb 3 carrils en sentit oest, de 3 
metres cada un. A més, a cada part de la calçada hi ha places d’aparcament per a 
vehicles motoritzats. 
 
6.5. Propostes de Millora 
 
Seguidament es proposaran algunes millores que es consideren indispensables dels 
trams estudiats i analitzats anteriorment. 
Es parlarà principalment tant de possibles aparcaments per a bicicletes privades i 
públiques de l’empresa Bicipalma, com allargaments que poden estar proposats al 
PMUS que destaquen per la seva importància i utilitat que tindran una vegada 
construïts, com finalment el canvi de la morfologia dels carrils. En aquest darrer cas es 
proposaran carrils bici protegits, ja que es considera que el cost econòmic és mínim en 
comparació a la comoditat i seguretat que proporciona als usuaris, a part d’ocupar la 
mateixa amplada que els altres tipus predominants de vorera bici. 
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La solució estàndard seria la separació amb les voreres per l’esglaó d’aquesta, cosa que 
ja faria que els vianants no ocupessin tan fàcilment l’espai destinat a les bicicletes. 
Mentre que per la separació amb la calçada podrien utilitzar-se fitons de plàstic 
flexibles de 85 mm de diàmetre i 81 cm d’altura, coneguts com fitons black flexibles, 
molt utilitzats per delimitar carrils en vies urbanes. D’aquesta manera, es realitza un 
espai independent sense ocupar més espai ja que l’amplada mínima tant d’un vorera 
carril bidireccional com d’un carril bici protegit bidireccional és de 2 metres segons la 
normativa de la Generalitat de Catalunya que s’ha escollit com a guia. A més sense un 
cost massa elevat.  
Cal tenir present el trobar un punt mig per l’amplada de les vies ciclistes, ja que tots els 
modes comparteixen un mateix espai, per tant s’ha d’intentar fixar la millor solució per 
tal de mantenir un equilibri positiu de la mobilitat general a la ciutat. Per exemple, no 
és pot posar una amplada excessiva de carril bici si això provoca una disminució de 
l’amplada de la vorera provocant incomoditat als vianants. 
 
Tram 1.1 
 
Aquest primer tram es troba situat al costat del Parc de Son Oliva, per tant una zona 
normalment freqüentada per vianants. De tal manera, es creu que la solució portada a 
terme no és la millor ja que les interaccions entre vianants i ciclistes poden ser 
perilloses. 
Per tant, es troba que la millor solució hauria estat la construcció d’un carril bici 
protegit ocupant el mateix espai d’uns 2 metres d’amplada que és el mínim segons la 
normativa, ja que en aquest tram és dóna més importància als vianants al estar al 
costat del parc i així mantenir el seu espai. 
Bastaria separar el carril bici de la vorera per l’esglaó d’aquesta. Mentre que la 
separació amb la calçada al estar dedicada a aparcaments la zona més propera al carril 
no seria necessària cap separació espacial, com a molt algun obstacle de poca 
importància. 
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Figura 67. Proposta Tram 1 Carrer Tomàs Luis de Victòria 
 
Tram 2.2 
 
Aquest tram situat just al costat de l’estació de metro de Son Fuster Vell té a escassos 
200 metres l’existència d’un pàrking i una de les entrades a la ciutat de la Ma-19. Per 
tant, sembla lògica la seva alta potencialitat com a Estació Intermodal secundària a la 
de Plaça d’Espanya. A més amb el pàrking que es podria utilitzar com de dissuasió, els 
usuaris que venen de fora de Palma podrien aparcar allà els cotxes, i seguidament 
agafar el metro per arribar tant al centre del Polígon de Son Castelló com al centre de 
la ciutat. A més just al costat del pàrking hi ha una altra gran explanada que durant 
certes èpoques de l’any s’utilitza per la fira, algun circ,… però seria interessant utilitzar-
lo com a pàrking ja que el nombre de places seria importantíssim. 
A part del metro, podria ser interessant a l’estació com a moltes d’altres proporcionar 
un espai on guardar les bicicletes dels usuaris de forma segura, ja que com s’ha vist, la 
por al robatori fa que molts usuaris es declinin a no utilitzar la bicicleta. Una opció seria 
un abonament mensual pel seu ús que es creu que seria acceptat davant la 
tranquil·litat i comoditat que atorgaria. 
 A part d’aquesta possible solució, la d’implantar bicicletes públiques en aquest punt 
seria una altra gran possibilitat. Com s’ha exposat anteriorment, la forma de pagament 
d’aquest servei s’hauria de revisar ja que no crec que sigui la forma més senzilla ni útil 
pels ciutadans, ja que es paga per 3 mesos, 6 mesos o 1 any, de manera que tan sols 
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als locals els hi surt a compte utilitzar aquest servei, mentre que els turistes molt 
habituats als seus països a utilitzar bicicletes es troben amb un sistema que no els hi 
compensa pel poc temps que es troben a l’illa. 
 
Tram 2.6 
 
Aquest tram arriba a la rotonda d’entrada a Gran Via Asima i també coincideix amb 
l’entrada principal al Polígon de Son Castelló a través de la Ma-19 on s’originen grans 
cues als matins pels usuaris que venen a treballar de fora de Palma. 
Sembla indispensable l’allargament d’aquest carril bici per Gran Via Asima ja que sinó 
els usuaris que arriben en bicicleta es queden desconnectats al darrer moment abans 
d’arribar al seu lloc de feina a una de les centenars empreses que estan al voltant 
d’aquest carrer. 
A part, aquest estudi proposaria que l’allargament es portés a terme almenys fins 
l’altura del poliesportiu Prínceps d’Espanya, ja que també és un lloc molt transitat. 
Pel que fa a la morfologia i la situació que es donaria a aquest carril, es troba la situació 
que durant el dia ja suficient col·lapsat i amb pocs aparcaments pels vehicles hi ha ja 
que molts aparquen a sobre les voreres. Per tant, no es creu que la millor solució sigui 
ni treure un carril de circulació dels 2 o 3 depenent del tram, ni places d’aparcament. 
Tampoc usar la vorera es creu que sigui una bona solució ja que estan molt 
freqüentades per vianants i l’amplada de 3 metres tampoc té massa marge de 
reducció. 
De tal manera, l’alternativa presentada seria la de reduir la mitjana central de gespa i 
posar un carril bici protegit de dos sentits d’uns 2,5 metres recomanats. És dóna molta 
importància a la necessitat que sigui protegit mitjançant per exemple fitons de plàstic 
flexibles per limitar correctament la calçada i el carril bici. 
Encara es podria mantenir una part de la mitjana ja que aquesta fa uns 4 metres i en 
algun tram és una separació de ciment que no importaria mantenir-la. Simplement cal 
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destacar la senyalització correcta i la sincronització de semàfors que s’ha de donar als 
encreuaments amb els vianants que creuen la calçada i en els punts on els vehicles 
poden girar per evitar interaccions perilloses. 
 
 
Figura 68. Secció actual Gran Via Asima 
 
El carril bici proposat a Gran Via Asima es mostra a la figura següent: 
 
Figura 69. Proposta Allargament Gran Via Asima 
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El Poliesportiu ja consta de zones destinades a l’aparcament de bicicletes. Es podria 
situar una estació de bicicletes públiques a Gran Via Asima a l’altura del poliesportiu on 
la vorera és més ampla, fent possible d’aquesta manera la seva explotació ja que no 
totes les empreses podrien contar d’un espai destinat a les bicicletes dels usuaris, així 
en canvi aquests podrien utilitzar les públiques i deixar-les estacionades en aquesta 
estació oblidant-se així de la bicicleta en arribar al treball. 
 
Tram 2.7 
 
Tot i els pocs vianants que solen circular per aquesta vorera es troba que una millor 
solució hauria estat la via ciclista amb la mateixa amplada que ocupa però situar-lo 
fora de la vorera i dintre la calçada, és a dir, en forma de carril bici protegit, separant-lo 
dels vehicles motoritzats per exemple amb una filera de fitons de plàstic flexibles per 
tal de garantir la seguretat dels ciclistes. 
Per tant la secció de la calçada i la vorera alterada seria la següent: 
 
Figura 70. Proposta Tram 7 Carretera Cas Binisalamer 
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Tram 3.1 
 
La via ciclista es troba situada dintre una vorera d’amplada molt important per tant no 
hauria de provocar problemes, però es considera que fàcilment es podria haver 
realitzat un carril bici protegit bidireccional de mateixa amplada de 2 metres a la 
calçada separat de la vorera per l’esglaó d’aquesta i de la calçada mitjançant algun 
límit tipus fitons black flexibles.  
 
Tram 3.2 
 
Com s’ha vist a l’anàlisi anterior, el carril més enganxat a la vorera té una amplada 
inferior al de l’altre sentit degut a les clavegueres. Degut a  la gran amplada de la 
vorera d’uns 8 metres, sembla adient reduir-la una mica per poder disposar el 
clavegueram més allunyat i que el sentit perjudicat tingui una amplada adient per 
l’encreuament entre ciclistes sense problemes. 
Pel que fa al sentit més proper a la calçada està limitat per places d’aparcaments de 
vehicles motoritzats i per tant, no estaria de més algun petit obstacle per evitar que 
ocupin part del carril bici. 
La secció de l’Avinguda i de la vorera alterada seria la següent: 
 
Figura 71. Proposta Tram 2 Avinguda Tomàs de Villanueva Cortés 
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Tram 4.2 i 4.3 
 
Les voreres d’aquesta zona no són molt freqüentades per vianants i tot i que l’amplada 
d’aquestes sigui important, es creu que haver disposat el carril bici a la part més 
propera a la calçada i separat de la vorera per l’esglaó d’aquesta i per fitons de plàstic 
flexibles de la calçada hauria estat la millor solució. 
No sembla un encert haver-lo fet de sentit únic ja que l’amplada disponible és més que 
suficient com per haver-lo disposat de dos i així s’eviten fàcilment problemes en els 
encreuaments entre usuaris. 
 
Figura 72. Proposta Tram 2 i 3 Camí de Son Hugo 
 
A més, per tal de potenciar que els usuaris del poliesportiu utilitzin la bicicleta es 
podria pagar un suplement a la cota anual per disposar d’una sala on guardar les 
bicicletes de forma segura. 
Finalment, el carril bici es podria allargar fins ben entrat al Polígon de Son Castelló, la 
solució no seria fàcil ja que el carrer San Francisco de Sales que connecta amb el 
Polígon es molt estret i ja causa problemes en l’encreuament de cotxes. La única 
solució seria l’expropiació d’una part dels solars del voltant, per tant la realització 
d’aquest tram no és fàcil. 
Anàlisi de la mobilitat de la ciutat de Palma de Mallorca: adequació i millora dels carrils bici 
86 
Lucas Mola Díaz - Grau en Enginyeria d’Obres Públiques 
 
Figura 73. Carrer San Francisco de Sales. Font: Google Earth 
 
Tram 5.1 
 
La separació del carril bici amb la calçada està ben delimitada amb arbres els quals 
formen un bon límit físic natural. Pel que fa a l’altra separació, es troba que hauria 
estat millor haver marcat més clarament la separació amb els vianants per tal d’evitar 
interaccions entre els diferents usuaris. A més al ser una via d’uns 2 metres, no hauria 
ocupat més espai la realització d’un carril bici protegit. 
La proposta es mostra a la figura següent: 
 
Figura 74. Proposta Tram 1 Carrer Jaume Balmes 
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Tram 5.2 
 
Aquest tram és troba situat als voltants dels col·legis que es troben comunicats amb 
aquesta via ciclista construïda. La secció de la calçada consta de tres carrils, amb dos 
fileres d’aparcament.  
L’amplada de la vorera sembla una mica justa al estar situada en un carrer normalment 
freqüentat per nens que van a l’escola i pares que els esperen a la sortida, per tant es 
pot pensar en alguna modificació per tal de poder augmentar l’amplada de les voreres 
a 4 metres. 
Per tant, per realitzar un carril bici protegit amb l’objectiu sempre de evitar 
interaccions entre usuaris de diferents modes, la millor opció seria eliminar un dels 
tres carrils de circulació ja que dos es consideren suficients pels vehicles que hi 
circulen, mantenint així les places d’aparcament que si que són limitades a la ciutat. 
Per tal de potenciar l’ús de la bicicleta per part dels alumnes els quals la majoria ja 
disposen de bicicleta pròpia, es creu que és indispensable augmentar les places 
d’estacionament per a bicicletes, tot i que ja hi ha unes barres. Tal vegada per evitar 
els robatoris es podria disposar als col·legis d’un espai per guardar-les dintre. 
També seria interessant una estació de bicicleta pública en aquesta zona per tal de 
repartir entre bicicletes públiques i privades la quantitat de bicicletes usades pels 
alumnes. 
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La secció de la carretera modificada seria la següent: 
 
Figura 75. Proposta Tram 2 Carrer Jaume Balmes 
 
7. CONCLUSIONS 
 
L’objectiu principal de les polítiques actuals en relació a aquest tema és una mobilitat 
més sostenible de la ciutat de Palma de Mallorca. Per tant, les Lleis han evolucionat 
perseguint aquest objectiu. 
A posteriori de l’estudi i anàlisi de la mobilitat a la ciutat s’havia arribat a la conclusió 
que tot i la progressió positiva, encara queda un llarg procés i com s’havia comentat, es 
necessària la millora de l’àrea d’influència, la comoditat, el preu, la freqüència,... dels 
modes de transport més sostenibles per donar una alternativa real al vehicle privat. 
Degut a la potencialitat de la bicicleta a la ciutat i el fet que la seva explotació 
actualment està sent portada a terme per l’Ajuntament de Palma de manera activa, fa 
que hagi estat interessant estudiar l’evolució i ampliació que s’està portant a  terme. 
Una vegada s’ha estudiat i analitzat una zona concreta de la ciutat, escollida degut a les 
diferents morfologies emprades i per la importància d’equipaments i zones que es 
connecten, s’ha pogut observar com en alguns casos l’opció escollida no ha estat la 
més encertada al meu parèixer. Per tant, aquest estudi ha proposat certes millores 
com el canvi de morfologia a carrils bici protegits per les seves avantatges de seguretat 
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i comoditat, com escollir una situació adient dels aparcaments de bicicleta pública i 
privada, com allargaments indispensables,etc...  
Una vegada estudiat aquest àmbit, dóna la sensació de que ha primat la rapidesa en la 
construcció de les vies ciclistes que al haver estudiat la millor solució a realitzar, 
valorant les avantatges dels carrils bici protegits com la seguretat i comoditat que 
proporcionen a tots els usuaris, a part d’altres complements com pàrkings públics i 
privats estratègicament situats per a potenciar el seu ús o pensar en els millors 
allargaments per tal de no deixar tallat el carril bici abans d’arribar a una zona on el 
seu ús seria important. 
Aquest estudi dels carrils bici esmentats ha permès veure i confirmar la gran 
potencialitat repetida durant aquest treball. Un 90% dels desplaçaments es realitzen 
dintre el mateix municipi i de longitud inferior a 5km. Una de les millors 
característiques que presenta la ciutat en relació a aquest tema es que es 
majoritàriament plana, sent l’única excepció del turó de Bellver que presenta pendents 
més elevades i per tant, s’hauria d’estudiar una altra possibilitat. Cal destacar la 
velocitat aproximada de 30km/h de mitja a la que circulen els vehicles per la ciutat, 
fent completament possible i per tant aconsellable la realització de les vies ciclistes a la 
calçada en forma de carrils bici protegits i inclús no es descabellat fer circular les 
bicicletes per la mateixa superfície que els altres vehicles. Aquesta interacció cada 
vegada més lleu i fora de perill pels usuaris, és directament proporcional a la 
disminució dels cotxes dels carrers de la ciutat. 
Una vegada fet aquest estudi, considero adient i necessària la realització de la xarxa 
ciclista proposada al PMUS però estudiant la millor solució a adoptar per tal de 
maximitzar la seva eficiència i comoditat, i a la vegada fer propaganda dels beneficis de 
desplaçar-se en bicicleta com pel que fa tant pel medi ambient com per la salut dels 
usuaris. Caldria estudiar per al futur allargar els trams per augmentar l’àrea 
d’influència de la xarxa de carrils bici. 
Pel que fa a la mobilitat general, cal donar molta importància al potenciar l’Estació 
Intermodal de Plaça d’Espanya, amb les propostes d’unitat tarifària entre d’altres 
comentades. Tal vegada amb aquesta idea, l’estació de Son Fuster Vell també podria 
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tenir aquesta missió pel fet de tenir el pàrking de dissuasió tan pròxim com així de 
l’autopista Ma-19, sent una de les entrades principals a la ciutat. 
És indiscutible l’existència i necessitat de viatges d’usuaris en vehicle privat donada 
l’estructura de l’illa en que molta gent viu fora de Palma però és a la ciutat on és 
concentra la majoria del treball. 
Amb el transport públic actual és impensable que un usuari en un temps prudencial 
estacioni i agafi a la perifèria de la ciutat metro amb freqüències de 15 minuts fins a 1 
hora per l’estiu, com autobusos amb el mateix problema i limitació d’abast. Per tant, 
s’ha de tornar a repetir la necessitat de millorar el transport públic abans de 
conscienciar als habitants dels beneficis que hi ha d’aquests modes, ja que considero 
que s’està portant a terme l’estratègia de manera contrària a la adient, ja que primer 
s’han de produir les millores sostenibles abans de limitar el vehicle privat, ja que 
actualment es troba perjudicat sense presentar-li una alternativa competent.  
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